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El siguiente trabajo trata sobre las prácticas de embarque que realice como 
alumno de máquinas en el buque Sorolla de la compañía Acciona 
Transmediterránea. 
En este buque estuve enrolado durante 85 dias realizando la labores de 
alumno de máquinas, en las dos siguientes rutas: 
- Ruta Canarias-Cádiz: En esta ruta se paraba en los siguientes puertos. 
o Cádiz 
o Arrecife 
o Santa Cruz de Tenerife 
o Las palmas de Gran Canaria 
o La palma de Tenerife  
o Fuerteventura 
 




o Palma de Mallorca 
o Ibiza 
Durante mi periodo de embarque he trabajado en distintas guardias, aunque en 
la que más estuve fue en la del primer oficial de máquinas (de 8 a 12); en esta 
guardia es en la que se realizan la mayor parte de los trabajos de 
mantenimiento y reparación; ya sean por el propio personal del barco o por 
empresas ajenas al buque, como pudiera ser TRINCASUR. 
En la guardia del segundo oficial se realizan la mayoría de maniobras de 
entrada y salida del puerto; por el contrario la del tercer oficial suele coincidir 
con periodos de navegación.  
Durante mi periodo de prácticas he podido asistir a la reparación de distintos 
elementos del buque, como pudieran ser los economizadores, bombas de 
trasiego y bombas de agua dulce, UPS, etc. También he asistido a las 
operaciones de carga de combustible, tanto de fuel-oil como gasoil marino y 
descarga de lodos. 
Este trabajo se dividirá en una serie de apartados en los cuales se intentara 
explicar de la forma más detallada como son los motores principales y los 
motores auxiliares, los diferentes sistemas auxiliares de que dispone el buque, 
los sistemas de seguridad y lucha contra incendio, y los equipos de lucha 
contra la contaminación. 
  
 Descripción general del buque 
La ficha técnica de los datos del buque es la siguiente: 
 
Nombre    “SOROLLA” 
Numeral    E.B.R.I.  
NºOMI    9217125 
Compañía Armadora  CIA. TRASMEDITERRANEA S.A.  
Sociedad Clasificadora  BUREAU VERITAS 
Clasificación    I 3/3 + Deep Sea, Passenger Ferry, F 
Tipo de Buque   Ferry 
Empresa constructora  H.J.BARRERAS - VIGO 
Pabellón    S.C.de Tenerife 
Fecha Puesta Quilla  Enero del 2000 
 
En el buque hay unos 50 tripulantes aproximadamente durante todo el año, 
aunque en los periodos estivales se suele aumentar la tripulación debido al 
incremento de pasajeros. De estos tripulantes unos 33 son de cámara, 17 de 
cubierta y 15 de la máquina. Tiene capacidad para transportar a 988 pasajeros, 
de los cuales 720 pueden viajar en camarotes. Su capacidad de carga rodada 
son 1.800 metros lineales, distribuidos en 3 cubiertas de garaje y una bodega. 
Dispone de diez cubiertas más un techo puente donde se encuentra dispuesto 
el helipuerto, la acomodación de la tripulación está dispuesta en la cubierta 9 
en la zona de proa, la de los oficiales está dispuesta justo debajo del puente de 
mando, y la de los no oficiales un poco más a popa. La acomodación de los 
pasajeros está dispuesta a lo largo de las cubiertas 7 ,8 y 9. 
A continuación se detallan las diferentes cubiertas de la superior a la inferior y 
que podemos encontrar en cada una de ellas:  
- Helipuerto 
- Cubierta 10: Puente de Mando. 
- Cubierta 9: Acomodación de tripulación (habitaciones, salas de estar, 
comedor, lavandería, etc), restaurante, piscina, gimnasio, perreras y 
discoteca. 
- Cubierta 8: Bares - restaurante, cines, comedor self-service, tienda y 
butacas. 
- Cubierta 7: Camarotes de pasaje, información, botes salvavidas. 
- Cubierta 6: Garaje para coches, entrada, maniobra de popa. 
- Cubierta 5: Garaje, portalones de práctico, maniobra de proa, sala del 
grupo de apoyo, sala del generador de emergencia. 
- Cubierta 4: Maquinaria de proa, área sin cubierta. 
- Cubierta 3: Garaje, portalones acceso garaje, local  toma de 
combustibles y descarga de lodos. 
- Cubierta 2: Sala de control de máquinas, local del servo, local de aire 
acondicionado, local de motores auxiliares, de principales, tanques de 
servicio diario de fuel y diesel y decantación de fuel, tanques antiescora, 
tanques de agua dulce, local equipos sanitarios. 
- Cubierta 1: Local de motores principales, local del separador y 
generadores de cola, local de depuradoras, tanques de aceite, lodos, 
sentinas, planta séptica de popa, locales de estabilizadores, taller, 
bodega, local planta séptica de proa, local intering, local hélices de 
proa. 
- Cubierta 0: túnel de tuberías, tanques almacén, tanques de lastre. 
 
Las dimensiones principales del buque son las siguientes: 
- Eslora total     172,00 m 
- Eslora entre p.p.    157,00 m 
- Manga de trazado    26,00 m 
- Puntal cubierta principal   9,20 m 
- Puntal cubierta puente   29,15 m 
- Calado de trazado máximo  6,20 m 
- Velocidad de prueba   23,5 nudos 
- Arqueo Bruto    26916 GT 
 
Otro dato muy importante es el referente a los tanques de que dispone el 
buque, y que capacidad tienen cada uno de ellos. A continuación se hace una 
referencia a todos los tanques de que está dispuesto el buque Sorolla: 
Nº Tanque Denominación Contenido Volumen 
(m3) 
B52C Tanque de lastre Agua Salada 327,4 
B47C Tanque de lastre Agua Salada 117,6 
B20B Tanque antiescora Agua Salada 336,6 
B20E Tanque antiescora Agua Salada 336,8 
B17C Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 269,4 
B15B Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 133,8 
B15E Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 133,8 
B13C Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 233,3 
B11C Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 187,3 
B08C Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 181,6 
B02C Tanque de lastre doble fondo Agua Salada 94,0 
B01C Pique de proa Agua Salada 258,1 
W07E Tanque de agua dulce Agua Dulce 109,8 
W07B Tanque de agua dulce Agua Dulce 102,4 
W06C Tanque de agua dulce Agua Dulce 208,5 
W43B Tanque de agua calderas Aguas Técnicas 12,4 
W37E Tanque de agua destilada  Aguas Técnicas 12,4 
S53C Tanque imbornales popa Aguas Aceitosas 88,5 
S44C Tanque agua de sentinas Aguas Aceitosas 43,4 
S42C Derrames de bandeja Aguas Aceitosas 5,8 
S39C Vaciado de cilindros Aguas Aceitosas 5,1 
S26E Tanque de lodos combustible Aguas Aceitosas 28,3 
S25E Tanque de lodos aceite Aguas Aceitosas 35,4 
S04C Tanque imbornales proa Aguas Aceitosas 108,7 
S64C Tanque de lodos separador 
sentinas 
Lodos 13,5 
S61C Tanque de aceite sucio Aceite 40,2 
O65C Tanque aceite bocina Aceite 34,2 
O46C Tanque almacén de aceite Aceite Lubricante 24,7 
O38B Tanque aceite de retorno Aceite Lubricante 12,9 
O38E Tanque aceite de retorno Aceite Lubricante 12,9 
O36B Tanque aceite de retorno Aceite Lubricante 12,9 
O36E Tanque aceite de retorno Aceite Lubricante 12,9 
F41C Tanque de reboses de F.O. Fuel Oil 21,0 
F31C Tanque de uso diario F.O. Fuel Oil 57,8 
F30C Tanque de uso diario F.O. Fuel Oil 57,8 
F29C Tanque de decantación F.O. Fuel Oil 57,8 
F24E Tanque almacén F.O. Fuel Oil 70,4 
F22B Tanque almacén F.O. Fuel Oil 134,7 
F22E Tanque almacén F.O. Fuel Oil 134,7 
F19B Tanque almacén F.O. Fuel Oil 134,7 
F19E Tanque almacén F.O. Fuel Oil 134,7 
D40C Tanque de reboses de D.O. Diesel Oil 11,9 
D33B Tanque de uso diario D.O. Diesel Oil 9,4 
D32B Tanque de uso diario D.O. Diesel Oil 11,6 
D28B Tanque almacén D.O. Diesel Oil 70,4 
D27B Tanque almacén D.O. Diesel Oil 63,7 
 
Los valores totales de los diferentes volúmenes que pueden llegar a cargar el 
buque son: 
Capacidad Total Aguas de Lastre    1891,5 m3 
Capacidad Total Aceite Lubricante    135,1 m3 
Capacidad Total Agua Dulce     420,8 m3 
Capacidad Total Combustible Pesado (F.O.)   803,7 m3   
Capacidad Total Combustible Ligero (D.O.)   167,0 m3 
 
  
Disposición general maquinaria 
El buque dispone de una gran cantidad de dispositivos y elementos dispuestos 
en diferentes secciones y habitáculos. En el siguiente apartado se recoge el 
conjunto de elementos más importantes del buque y su situación en el mismo; 
esto es importante conocerlo para saber dónde hay que ir a mirar en caso de 
que nos suene alguna alarma.  
Local Motor Principal (Cbta. 1)  
4  Motores Principales 
 2  Calderas 
 2  Unidades de filtrado y separador de aire de combustible Caldera 
2  Reductoras 
 5  Bombas de Agua Salada MMPP 
 2  Bombas de Agua Salada MMAA 
 4 Bombas de Prelubricación de aceite MMPP 
 4 Bombas de Combustible MMPP 
 2 Bombas aceite para Reductor Babor 
 2 Bombas aceite para Reductor Estribor 
1 Bomba alternativa de Achique Sentinas 
 1  Bomba centrífuga de Achique Sentinas 
 2  Bombas de Lastre 
 1  Bomba de Trimado Intering 
1  Bomba Agua Salada Evaporador (generador AD) 
 2  Bombas Condensador Gambuza 
 1  Bomba Baldeo y CI 
 1  Bomba CI 
 1  Bomba presurización línea CI 
3  Bombas de alimentación caldera 
 3  Bombas circulación caldera (economizadores) 
 2  Bombas de condensado sobrante 
 3  Bombas Agua Salada condensados AA/CC 
 2  Bomba Agua Destilada 
2 Unidades precalentamiento Agua Dulce MMPP 
 1 Unidad precalentamiento Agua Dulce MMAA 
 1  Tanque Hidróforo Agua Destilada 
1  Tanque Hidróforo Sprinklers 
1  Bomba alimentación tanque cisterna 
 
 
Local Motor Principal (Cbta. 2)  
Enfriadores de Agua Dulce Refrigeración MMPP 
 Enfriadores de Agua Dulce Refrigeración MMAA 
Enfriadores de Aceite  MMPP 
3 Bombas de Agua Dulce Refrigeración MMPP 
 3 Bombas de Agua Dulce Refrigeración MMAA 
Generador de Agua Dulce 
Tanque Cisterna (filtro) 
Tanque observación de purgas 
 1 Compresor de Aire de Trabajo 
 1 Botella de Aire de Trabajo 
 2 Filtros secadores de Aire 
 
Local Motores Auxiliares (Cbta. 2) 
3 Motores Auxiliares 
 3 Bombas de Prelubricación de aceite MMAA 
 3 Bombas de Combustible MMAA 
 2 Compresores de aire de MMPP 
 1 Compresor de aire de MMAA 
 1 Compresor de aire de trabajo 
 1 Compresor de aire para limpieza sónica 
 2 Botellas de aire MMPP 
 2 Botellas de aire MMAA 
 1 Botella de aire de trabajo 
 1 Botella de aire de limpieza sónica 
 
Local sistema climatización (Cbta. 2) 
3 Unidades Enfriadoras de Agua 
1 Tanque Hidróforo  
2 Sistemas de circulación de agua en circuito cerrado 
1 Intercambiador Agua-Vapor para el sistema de calefacción 
 
Local del servomotor (Cbta. 2) 
2 Unidades Servomotor 
2 Tanques de aceite Servomotor 
 
Local generadores de cola (Cbta. 1) 
2 Generadores de Cola 
2 Transformadores 
1 Bomba alternativa Achique de Sentinas 
 1 Bomba centrífuga Achique de Sentinas 
1 Equipo de aire acondicionado de la sala de control 
Separador de Sentinas 
 2 Unidades LIPS 
 
Locales de estabilizadores (Cbta. 1) 
2 Sistemas de accionamiento hidráulico 
 2 Sistemas de estabilizadores transversales 
 2 Sistemas de lubricación 
 
Local depuradoras (Cbta. 1) 
 
4 Depuradoras de aceite MMPP 
 2 Depuradoras de aceite MMAA 
 2 Depuradoras de Fuel Oil 
 1 Depuradora de Gasoil 
2 Módulos de combustible 
 2 Bombas de alimentación de combustible a la caldera 
 1 Bomba de trasiego FO  
1 Bomba de trasiego DO 
 Piano de válvulas para trasiego de combustible 
 
Taller mecánico (Cbta. 1) 
 
1 Torno 
 1 Piedra de esmeril 
 1 Taladro 
 1 Grupo electrógeno para soldar con electrodos 
 1 Grupo de acetileno 
 1 Bancada de trabajo 
 1 Unidad de limpieza platos depuradoras 
2 Unidades de tarado de inyectores 
1 Taquillas de repuestos 
 
Planta séptica sala de máquinas (Cbta. 2) 
 
Planta de tratamiento de aguas 
 Tanque de hipoclorito sódico para aguas negras 
 Tanque de antiespumante para aguas grises 
 6 Grupos bomba–eyector de vacío 
 2 Soplantes  
 2 Bombas dosificadoras  
 
Local Proa (Cbta. 1) 
 
 1 Bomba achique tanque imbornales 
 1 Bomba Sprinklers (Rociadores habilitaciones) 
 1 Bomba CI 
 2 Bomba rociadores de Garaje 
 1 Bomba Achique sentinas Bodega Mercancías Peligrosas (cta. 1) 





Local Proa (Cbta. 2) 
 
Generador Agua Sanitaria (Osmosis) 
 2 Bomba Agua Sanitaria Caliente 
 3 Bombas Agua Sanitaria Fría 
 2 Calentadores Agua Sanitaria 
 1 Tanque Presurización Agua Sprinklers 






El buque Sorolla dispone de 4 equipos propulsores principales cuyas 
características son: 
 
Cantidad     4 
Tipo de motor    8L46A 
Diámetro del cilindro   460 mm. 
Carrera     580 mm. 
Cilindrada por cilindro   96,4 litros 
Número de cilindros   8 
Potencia     7240 kW (*) 
Velocidad del motor   500 r.p.m. 
 
(*) Dicha potencia es válida en las siguientes condiciones: 
 Presión ambiental    1,0 bar 
 Temperatura ambiente   45º C 
 Humedad relativa    30 % 
 Temperatura del agua de refrigeración Máx. 38º C 
 Temperatura del agua de mar   32º C 
 
Orgánica del motor principal 
 
- Bloque del motor: Esta formado de una sola pieza de fundición 
nodular. En él están labrados los propios conductos para la refrigeración 
con agua dulce como los conductos para la lubricación de ciertos 
elementos. En uno de sus laterales están dispuestas las tapas de 
registro del propio cárter, las cuales llevan una junta de goma y están 
sujetas con diversos tornillos. Por razones de seguridad algunas de 
estas tapas llevan dispuestas unas válvulas de sobrepresión. 
- Culatas: Cada cilindro está equipado con una culata fabricada con 
fundición gris de una calidad especial y están refrigeradas con agua. El 
agua proviene de los agujeros labrados en el propio bloque del motor y 
una vez refrigera la culata sale hacia fuera por una tubería. Cada culata 
dispone de 2 válvulas de escape, 1 válvula de admisión principal, 1 
válvula de arranque, 1 válvula de seguridad y 1 válvula indicadora 
- Cigüeñal: Está formado de una sola pieza de acero fundido, al cual se 
le han anclado una serie de contrapesos mediante la unión con tornillos. 
En el extremo que sale del bloque del motor, hay dispuesto el engranaje 
para el accionamiento del eje de levas, y un cono tórico que ayuda a 
evitar fugas por la salida del eje. Al cigüeñal además se le acopla el 
virador, este elemento sirve para mover el motor hacia una posición 
deseada para poder ser arrancado mediante aire comprimido.  
- Bielas: Estas son las encargadas de trasformar el movimiento lineal del 
pistón en un movimiento circular para el cigüeñal. Esta fabricada 
mediante fundición y mecanización de una aleación especial de acero. 
La cabeza de la biela se puede separar del cuerpo de la biela para 
poder realizar las labores de mantenimiento con una mayor facilidad. 
Todos los tornillos que se usan para el fijado de este conjunto de piezas 
suelen llevar un alambre de seguridad por si la tuerca fallase. 
- Pistón: El pistón está compuesto por dos piezas de materiales 
diferentes. En primer lugar nos encontramos con la corona que es la 
parte que está más en contacto con la combustión, la cual está 
fabricada en fundición de acero. En segundo lugar nos encontramos 
con la faldilla, que es la parte que no está en contacto con la 
combustión y la cual está fabricada en acero no nodular. Ambas están 
unidas mediante pernos. La parte de la corona esta refrigerada 
mediante aceite, el cual discurre por una serie de conductos desde los 
cojinetes, pasando por la biela, bulón y llegando a la parte superior del 
mismo. Como es habitual en los pistones de los motores, dispone de 3 
aros, 2 aros de compresión y 1 aro rascador con resorte. 
- Cojinetes Principales: Las tapas de los cojinetes principales, que 
soportan al cigüeñal suspendido, se sujetan mediante tornillos tensados 
hidráulicamente, dos desde abajo y dos horizontalmente. Los casquillos 
de los cojinetes son de tipo trimetálico y están provistos de guías 
axiales que permiten montarlos correctamente. Todos los cojinetes 
principales están provistos además de sensores de temperatura. 
- Cojinetes de Empuje: El motor lleva incorporado un cojinete de empuje 
en el lado de accionamiento. Los casquillos de este cojinete de empuje 
son del mismo tipo que los de los cojinetes principales, sólo que de 
distinto tamaño. Las dos pares de arandelas de empuje guían al 
cigüeñal axialmente. 
- Cojinetes del Eje de Levas: Los casquillos de los cojinetes del eje de 
levas se montan en alojamientos directamente mecanizados dentro del 
bloque del motor. Los casquillos se pueden inspeccionar y medir; bien 
desmontando el cojinete liso del eje o bien abriendo una conexión del 
mismo y deslizando todo el eje hacia el lado libre del motor. 
- Camisa del Cilindro: Las camisas del cilindro son de una fundición 
especial -centrifugada. El cuello está provisto de orificios de 
refrigeración y de unos taladros para poder instalar unos sensores de 
temperatura. 
- Válvulas de admisión y escape: El mecanismo de las válvulas integra 
en la culata las guías de válvula y el asiento de las válvulas de 
admisión. Las válvulas de admisión y escape están equipadas con 
Rotocaps. Son mecanismos rotatorios que giran las válvulas 8º cada 
vez que se abren. Esta rotación hace que las válvulas se desgasten 
suavemente y se aumenten los intervalos de mantenimiento. El doble 
sistema de muelles para cada válvula hace que el mecanismo de la 
válvula sea más estable. 
- Válvula indicadora de diagrama: Es aquella mediante la cual 
podemos medir la presión que hay en el cilindro cuando el motor está 
en marcha. La construcción de la válvula es tal que la presión en el 
cilindro la aprieta, por lo que la fuerza necesaria para cerrar la válvula 
es relativamente baja. 
- Válvula de seguridad: Cada culata está equipada con una válvula de 
seguridad cargada por muelle. Está válvula nos previene de una presión 
excesiva del cilindro y emite una señal de alarma cuando ocurre. 
- Eje de levas: Es el encargado de trasmitir el movimiento del cigüeñal a 
las válvulas de admisión y escape y así coincidir a la perfección cada 
una de las fases del ciclo. El eje de levas se acciona a través de unos 
engranajes situados en el propio volante de inercia del cigüeñal. El eje 
de levas está fabricado en una aleación especial de acero, y cada una 
de las levas está tratada superficialmente para que se desgasten menos 
debido al contacto con los empujadores. El eje de levas gira a la mitad 
de vueltas que el propio cigüeñal del motor. Por último mencionar que 
debido a sus grandes dimensiones incorpora una serie de elementos 
que suavizan las vibraciones del propio motor. 
- Sistema accionamiento válvulas: El sistema de accionamiento de las 
válvulas tanto de admisión como escape es puramente mecánico. El eje 
de levas al girar desplaza el rodillo hacia arriba, el cual al estar 
conectado con el empujador o taqué, hace generar un movimiento al 
mismo. De la misma forma que el rodillo hace mover al empujador, el 
empujador hace mover al balancín, el cual debido a este movimiento 
consigue accionar las válvulas. Para el cierre de las mismas lo que se 
utiliza es un resorte el cual consigue poner la válvula en su posición de 




Sistema del virador 
El giro del motor para el mantenimiento del mismo y pruebas diversas, se 
realiza mediante un virador de accionamiento eléctrico, montado sobre el 
motor. 
Este dispositivo consiste en un motor eléctrico que acciona el virador a través 
de un tren de engranajes. Por medio de una caja de control el virador, que 
incluye un cable de control remoto, se puede girar el motor desde cualquier 
posición cercana al mismo. La velocidad de giro es de 1/3 RPM 
aproximadamente. 
El acoplamiento o desacoplamiento del virador se realiza mediante una 
palanca, la cual está ajustada al mecanismo mediante un pasador.  
El virador está provisto de un sistema de seguridad, el cual posee una válvula 
que impide arrancar el motor si el virador esta engranado al mismo. Esto se 
hace por que si el motor se encendiera con el virador conectado como la 
velocidad del motor sería muy superior a la propia del virador este sufriría 
graves daños. 
Para un ajuste aún más preciso del cigüeñal en ciertas posiciones, el propio 
sistema posee un volante, para realizar la maniobra manualmente. 
 
Sistema de sobrealimentación y refrigeración de aire 
El motor está equipado con un turbocompresor y un enfriador de aire situado 
bien en el extremo libre o en el extremo de accionamiento del motor. 
El turbocompresor está accionado por gases de escape provenientes de varios 
cilindros a través de las válvulas de escape abiertas. El compresor (1) gira con 
la turbina (2) y mete aire desde la sala del motor aumentando la presión de aire 
de ambiente a un mayor nivel (presión de aire de carga). El aire es calentado 
en el proceso y por esta razón va a través del enfriador de aire (3) y del 
separador de agua (5), antes de entrar al colector de aire (4) y los cilindros a 
través de las válvulas de admisión abiertas. 
 
Turbocompresor 
El turbocompresor es del tipo axial. Los alojamientos de entrada y salida del 
turbocompresor se enfrían con agua procedente del sistema de refrigeración de 
los cilindros. 
El turbocompresor tiene su propio sistema de lubricación en el que se incluye 
bombas en el lado de la turbina y del compresor. Está provisto de un visor 
especial para controlar el nivel de aceite, la calidad del aceite y el 
funcionamiento de la bomba de aceite. 
El turbocompresor está equipado con dispositivos de limpieza para limpiar la 
turbina y el compresor, mediante la inyección de agua. 
La velocidad se mide por medio de un captor instalado en el lado del 
compresor. 
Las revisiones normales se pueden llevar a cavo sin retirar el turbocompresor 
del motor. Al desmontar, primero se debe drenar los sistemas de aceite y agua 
de refrigeración, retirar las tapas de protección y desconectar las conexiones 
de aceite y agua así como las de aire y escape. Al volver a montar, se vigilara 
que los cierres estén intactos. Se deben utilizar lubricantes resistentes a altas 
temperaturas para los tornillos de la tubería de escape. 
Para la limpieza de la turbina, se puede utilizar agua destilada inyectada a la 
misma, lo que se hará es inyectar agua destilada mientras la turbina está en 
funcionamiento, el caudal de agua deberá ser tal que se evapore hasta un 95% 
del total en volumen del que se a introducido, el resto se drenara al cárter a 
través de una válvula inferior. 
 
 
Es importante que en esta operación el agua tenga la menor parte de 
componentes nocivos como puedan ser cloros, ácidos o bases; ya que debido 
a las altas temperaturas se podrían dar reacciones químicas con los 
compuestos de los gases de escape que dañasen los álabes de la propia 
turbina. 
De la misma forma que se puede realizar la limpieza de la parte de la turbina, la 
parte del compresor también puede ser limpiada con agua durante el 
funcionamiento del mismo. La limpieza del compresor mediante la pulverización 
de agua será efectiva, siempre y cuando la formación de depósitos no esté en 
un estado muy avanzado, si esto sucediese la única forma efectiva de limpieza 
sería mediante el desmontaje del mismo.  
En este sistema, el agua no actúa como disolvente de las partículas, sino que 
remueve los depósitos por medio del impacto de las gotas de agua. Por lo tanto 
se recomienda usar agua limpia y sin aditivos que puedan permanecer 
posteriormente en el compresor. El motor está equipado con un tanque 
especial de agua que en el proceso de limpieza se presuriza con aire a presión 




El motor está equipado con un enfriador para enfriar el aire comprimido y 
calentado después del turbocompresor. El enfriador de aire de carga está 
amarrado a la caja de aire y al codo de entrada con tornillos. 
El enfriador consta de dos etapas, en el que la temperatura del aire se regula 
en función de la carga, por los flujos de agua de refrigeración de AT y BT. 
 
Válvula de desahogo 
El turbocompresor está diseñado para el mejor rendimiento posible con una 
carga del 85% (elevada presión del aire de carga, baja temperatura de los 
gases de escape y bajo consumo de combustible). Cuando la carga aumenta 
por encima del 85%, se abre una válvula especial llamada válvula de 
desahogo, que limita la presión del aire de carga y la presión de encendido a 
niveles aceptables. 
La válvula de desahogo está al lado del colector, y consiste en una válvula 
mariposa (1), un cilindro neumático de potencia (2), un posicionador (3) y un 
silenciador (4). La válvula está controlada electrónicamente y es operada 
neumáticamente. Cuando la presión del aire de carga sube demasiado, el 
sistema de control emite una señal a la válvula para que se abra y ventee parte 
del aire de carga del colector. 
 
Válvula de By-pass del aire de carga 
Se usa una derivación en los motores de régimen variable para obtener 
elevada eficiencia del turbocompresor a carga elevada y todavía disponer de 
suficiente margen para evitar el funcionamiento irregular a carga parcial.   
La conexión de derivación 
está abierta cuando el 
motor trabaja a carga 
parcial. La válvula de 
derivación es controlada 
por el régimen del motor y 
por la carga. 
Cuando la válvula de 
derivación está abierta, el 
aire comprimido fluye 
desde la camisa de aire a 
través de los tubos A y B al caño de escape antes del turbocompresor, 
incrementando así la velocidad del mismo. La válvula de derivación consiste en 
una válvula de mariposa (5) y un cilindro neumático de potencia (6). Su 
correcta posición es controlada por microinterruptores.  
 
  
Sistema de inyección  
 
Basicamiente el sistema de combustible se sitúa dentro de la caja caliente. El 
combustible en circulación, junto con el calor irradiado del motor, mantiene el 
espacio completo caliente de manera que no se necesitan otras tuberías para 
calentamiento. 
El motor está equipado con un sistema doble de inyección, estando cada 
cilindro provisto de una bomba de inyección y dos válvulas de inyección, 
principal y piloto. El inyector piloto con su sistema de control se diseña 
especialmente para quemar combustible de baja calidad. El inyector principal 
no precisa de refrigeración y se sitúa en el medio de la culata. 
El drenaje del combustible de las bombas y las válvulas de combustible se 
realiza a través de canales especiales de fugas. El motor está equipado con 
sensores de fugas, que controlan separadamente aquellas procedentes de las 
bombas, inyectoras, tuberías de inyección y caja caliente. 
Bomba de inyección  
Las bombas de inyección son de tipo monobloc, donde el cilindro y la tapa del 
cilindro se integran en uno solo. Cada bomba se equipa con una válvula 
principal, una válvula piloto de control, una válvula de presión constante y el 
cilindro de parada de emergencia. 
- Válvula principal: Esta actúa como válvula de descarga para controlar la 
carga de combustible hacia el inyector y como válvula de no retorno 
para evitar que los picos de presión procedentes de la línea de 
inyección lleguen a la cámara de la bomba. 
 
- Válvula piloto de control: Esta válvula controla la cantidad de 
combustible que se inyecta a través del inyector piloto. 
 
- Válvula de presión constante: Esta válvula estabiliza las pulsaciones de 
presión en la tubería del inyector. 
 
- Cilindro de parada de emergencia: Este cilindro empuja la bomba de 
combustible a la posición cero con aire a 30 bar del sistema de control 
cuando el control de sobrevelocidad se activa o (dependiendo de la 




Línea de inyección 
La línea de la inyectora principal 
consta de una pieza de conexión 
que se aprieta en la tobera 
principal, y una tubería de inyección 
con dos codos. La pieza de 
conexión se sella con superficies 
metálicas lisas, que deberán 
comprobarse antes de montarse. 
Apretar siempre la pieza de 
conexión hasta el par adecuado 
antes de montar la tubería de inyección y también cuando se desmonta ésta. 
La línea del inyector piloto consta de una tubería con dos codos conectada 
directamente a la tobera piloto.  
Las válvulas de inyección 
El motor está equipado con un doble sistema de inyección. 
La válvula inyectora principal está localizada en el centro de 
la culata e incluye el portainyector y la tobera. El 
combustible entra en el porta inyector lateralmente a través 
de una pieza de una pieza de una conexión amarrada al 
inyector.  La válvula de inyección piloto está localizada al 
lado de la culata con 45º de ángulo e incluye el 
portainyector y la tobera. 
  
Sistema de combustible 
El motor está diseñado para funcionamiento continuo con combustible pesado. 
El motor puede arrancarse y pararse con combustible pesado si el combustible 
es calentado hasta una correcta temperatura de operación.  
INSTRUMENTOS DEL SISTEMA : 
 
Control de presión: 
El manómetro (1) en el panel de instrumentos y el sensor de presión (2) 
conectado a la línea de alimentación de combustible, informa de la presión del 
combustible antes del motor. El sensor de presiñon se ajusta para la lectura 
remota y alarmas. 
Control de temperatura: 
Un sensor PT100 (4) ajustado a la línea de suministro de combustible, informan 
de la temperatura del combustible antes del motor. 
 
Control de fugas de combustible: 
Las fugas de combustible del sistema de inyección se recogen en un colector 
(5) en la caja caliente. El colector se divide en dos secciones: una para recoger 
el flujo normal de retorno de las bombas y toberas y otro separado para la 
posible pérdida de las tuberías de inyección.  
El sensor de fugas (6), situado a la salida de la tubería de combustible controla 
las fugas y da una alarma ante un aumento anormal del flujo de retorno o de 
una fuga en la tubería de inyección. Todas las tuberías de fugas de 
combustible están equipadas con conexiones rápidas (3) para facilitar la 
detección de exceso de fugas. 
Regulador de presión: 
Una válvula de control de presión (10) se ajusta a la tubería de salida del 
combustible para regular la presión del combustible y para mantener la presión 
constante cuando se funcione a carga variable. 
  
Sistema de lubricación 
El motor es lubricado por un sistema de cárter seco, en el cual se trata el aceite 
principalmente fuera del motor por medio de separación continua. Las 
principales funciones de la lubricación por aceite son evitar el contacto de metal 
con metal en las superficies de los cojinetes, trasferencia de calor, y limpieza. 
Hay varios dispositivos auxiliares que garantizan la mejor lubricación por aceite 
en todos los casos. 
El sistema de distribución interna de la lubricación es el siguiente: 
El aceite de lubricación 
va al pistón a través de 
los canales en el bulón y 
la falda del pistón y 
sube al espacio de 
refrigeración. Parte del 
aceite sale de la falda 
del pistón a través de 
toberas especiales 
hasta la camisa, 
formando una película 
de aceite entre el pistón 
y las superficies de la 
camisa. 
El sistema lubricación interna tiene varios elementos fundamentales para su 
funcionamiento: 
Válvula de regulación de la presión de aceite de lubricación: 
El sistema de lubricación está equipado con una válvula reguladora de presión 
para mantener constante la presión del aceite en el tubo de alimentación de 
aceite lubricante en condiciones variables. Es decir que en los elementos a 
lubricar exista siempre una presión de aceite adecuada al trabajo que 
desempeñan sin influir las pérdidas de presión que se puedan producir en el 
resto de elementos de circuito. 
Filtro centrífugo 
Como complemento del filtro principal, el motor lleva incorporado un filtro de 
tipo centrifugo en by-pass. La principal función de este filtro es indicar la calidad 
del lubricante.  
El filtro comprende un 
alojamiento que contiene un 
husillo de acero en el que gira 
libremente un rotor equilibrado 
dinámicamente. El aceite sube 
a través del alojamiento, hacia 
el vástago de limpieza y una 
cámara conductora. El aceite 
entra desde el tubo central 
dentro de la parte superior del 
rotor, donde se somete a una 
gran fuerza centrífuga, y la suciedad se deposita en las paredes del rotor en 
forma de lodo. El aceite pasa del compartimiento de limpieza al compartimiento 
conductor, formado por el tubo vertical y la parte inferior del rotor, que soporta 
dos toberas de accionamiento. El paso de aceite limpio a través de las toberas 
proporciona un par de accionamiento al rotor y el aceite retorna a través del 
alojamiento del filtro del cárter del motor. 
Bomba helicoidal de lubricación con accionamiento directo 
Las bombas helicoidales Leitrtz se la Serie 
L3NG para la gama de baja presión de 
hasta 16 bares son bombas volumétricas 
autoaspirantes y sirven para el transporte de 
aceite y otros medios de efecto lubricante. 
Para este tipo de bombas se usan 3 husillos, 
el primero se trata de un husillo conductor 
de doble filete, éste está engranado con dos husillos, también de doble filete, 
que son conducidos por este primero y con los cuales se hace mover el fluido. 
Las partes  principales de esta bomba son: 
- Cuerpo de la bomba 
- Juego de husillos 
- Obturador del eje 
- Obturador del cuerpo 
- Alojamiento 
- Cierre del cuerpo 
Filtro de rodaje 
El motor está provisto de filtros de rodaje situados en las tuberías de suministro 
de aceite lubricante en ambos extremos del motor y en el cárter, bajo los 
cojinetes principales. Este filtro lleva una brida (17) y un cartucho (16) que se 










Sistema de refrigeración 
El motor se enfría por medio de un circuito cerrado de agua de refrigeración, 
dividido a su vez en un circuito de alta temperatura (AT) y un circuito de baja 
temperatura (BT). El agua de refrigeración se enfría en un sistema de 
enfriamiento centralizado (SEC). 
 
Circuito de Alta Temperatura 
El circuito AT enfría los cilindros, las culatas y el turbocompresor. Una bomba 
centrífuga bombea el agua a través del circuito de AT. Desde la bomba fluye 
agua al conducto de distribución, integrado en el bloque del motor. Desde los 
conductos de distribución, el agua fluye hasta las camisas de agua de los 
cilindros y sigue por las piezas de conexión hasta las culatas donde es forzada 
por la plataforma intermedia a fluir a lo largo de la pared del fondo, alrededor de 
la tobera y los asientos de las válvulas de escape, enfriando eficazmente todos 
estos componentes.  
Desde la culata, el agua fluye a través del multiconducto hasta llegar al 
colector, luego a la válvula de control de temperatura manteniendo la 
temperatura al nivel correcto. 
Paralelamente al flujo a los cilindros, parte del agua llega también al 
turbocompresor. 
Control de la presión y venteo del circuito de AT 
Para ventear el sistema, las tuberías del agua de refrigeración del 
turbocompresor y la tubería de venteo del multiconducto están conectadas a 
una cámara. Desde esta cámara, la tubería de venteo lleva al tanque de 
dilatación, desde el que a su vez está conectada la tubería de dilatación a la de 
admisión de las bombas. Antes de las bombas se necesita una presión estática 
de 0,7 – 1,5 bar. 
 
Circuito de Baja Temperatura 
El circuito de BT consiste en un enfriador de aire de carga y un enfriador de 
aceite lubricante, a través de los cuales una bomba, de diseño similar a la de la 
bomba de AT, bombea el agua. La temperatura del circuito es controlada por 
una válvula de control de temperatura que mantiene la temperatura del circuito 
de BT a un nivel dependiente de carga. La temperatura sube cuando la carga 
es ligera y el aire de carga no se enfría tanto como cuando es alta. La 
refrigeración necesaria se obtiene del enfriador central. 
Válvula de seguridad y venteo del circuito BT 
El circuito de BT tiene una válvula de seguridad para impedir la sobrepresión 
en el sistema. Está situada encima del alojamiento del enfriador y equipado con 
un tubo de desborde. La válvula de alivio se abre a una presión de 5 bar. 
El circuito de BT es venteado continuamente a través de un tubo de venteo 








Para poder arrancar el motor directamente con combustible pesado deberá 
precalentarse el agua del circuito de AT. Para calentar el circuito se conecta 
antes del motor en el circuito de AT una bomba y un calentador. Este calienta 
el circuito de AT a 60-80ºC. Las válvulas antirretorno del circuito obligan al 
agua a circular en el sentido correcto. 
  
Sistema de exhaustación  
El sistema de escape SPEX es una combinación del sistema de pulsos y el 
sistema de presión constante que retiene energía cinética de los gases de 
escape en una tubería de escape simple de presión constante. 
Los gases de escape provenientes de cada cilindro son conducidos a un 
colector de escapes común conectado al turbocompresor. Las secciones de los 
tubos disponen de dilatadores en ambos extremos para evitar la deformación 
térmica. 
Todo el sistema de escapes incluye una caja de aislamiento de paneles de 
acero  con relleno aislante, montado de modo flexible a la estructura del motor. 
La caja de aislamiento está montada sobre elementos flexibles para amortiguar 
las vibraciones y así proteger la caja de aislamiento; el movimiento de la caja 
de aislamiento está limitado por una serie de tornillos. 
En los motores de velocidad variable se utiliza una válvula de by-pass para 
conseguir una gran eficacia del turbocompresor con alta carga y disponer 
además de suficiente margen para evitar un bombeo a carga parcial. La 
conexión de by-pass está abierta durante el funcionamiento a carga parcial. 
Parte del aire comprimido se fuerza desde el compresor a la tubería de escape 
antes del turbocompresor. 
  
Sistema de aire de arranque 
El motor se arranca con aire comprimido a una presión máxima de 30 bar. La 
presión mínima requerida es de 15 bar. La válvula de arranque principal es de 
un diseño especial e incorpora una válvula de estrangulamiento  para la 
secuencia de giro lento, previa al arranque. Un manometro montado en el panel 
de instrumentos nos indica la presión antes de la válvula principal de arranque. 
La tubería de admisión de aire, desde la botella de aire de arranque, viene 
equipada con una válvula de no retorno y una válvula de descarga antes de la 
válvula principal de arranque. 
La válvula principal de arranque, que gira lentamente, se acciona 
neumáticamente por medio de las válvulas de los solenoides. Se activa al 
presionar el pulsador de arranque en el panel local de instrumentos o activado 
las solenoides de control remoto. 
Al abrir la válvula principal de arranque el aire entra en la válvula de giro lento y 
pasa parcialmente a través del apagachispas a la válvula de arranque en las 
culatas. Parte del aire entra por la válvula del virador y por el distribuido de aire 
para abrir las válvulas de arranque de las culatas. El distribuidor de aire de 
arranque controla el momento de apertura y la secuencia de las válvulas de 
arranque. El giro lento se activa automáticamente, para dar dos vueltas si el 
motor ha estado parado durante más de 30 minutos. La válvula del virador 
previene que el motor arranque con el virador engranado. 
 
Válvula de arranque principal 
La válvula de arranque principal es de accionamiento neumático e incorpora 
una válvula de estrangulación. En arranque normal, solamente se activa la 
sección de arranque principal y el aire puede atravesar libremente la válvula de 
estrangulación. Si se necesita un giro lento se activan ambas secciones de la 
válvula y la válvula de estrangulación se mueve para reducir la cantidad de aire 
que entra en el cilindro. La válvula de estrangulación se ajusta por medio del 
tornillo girado en el sentido horario para aumentar la velocidad y en contra del 
sentido horario para disminuir la velocidad.  
La velocidad en la secuencia de giro lento deberá estar en el rango de 20-30 
rpm.  
Cuando la señal de arranque termina, la válvula de arranque principal se cierra 
y la presión de aire de arranque de las tuberías del motor se ventean por la 
conexión.  
 
Distribuidor de aire de arranque 
El distribuidor de aire de arranque es del tipo de pistón con camisas 
intercambiables mecanizadas con precisión. Las camisas, así como los 
pistones son de materiales resistentes a la corrosión. Los pistones del 
distribuidor están controlados por una leva en el extremo del árbol de levas. 
Cuando se abre la válvula de arranque principal, los pistones de control son 
presionados contra la leva de manera que el pistón del control para el cilindro 
del motor que está en posición de arranque admite aire de control al pistón de 
la válvula de arranque. La válvula de arranque se abre y permite que pase aire 
a presión al interior del cilindro del motor. 
El procedimiento se repetirá mientras la válvula de arranque principal esté 
abierta o hasta que la velocidad del motor sea tan alta que se produzca el 
arranque del motor. Después de que la válvula de arranque se ha cerrado, la 
presión cae rápidamente y los muelles levantan los pistones separándolos de la 
leva. Esto implica que los pistones tocan la leva solamente durante el ciclo de 
arranque y por consiguiente, el desgaste es insignificante. 
 
Válvula de arranque 
La válvula de arranque se acciona por medio del aire a presión de control, 
proveniente del distribuidor de aire de arranque. La válvula consta de un 
vástago con un pistón, montados en alojamientos separados.  
Sistema neumático 
El motor está equipado con un sistema neumático mediante válvulas 
solenoides idénticas para el control de lo siguiente: 
- Régimen lento del motor 
- Limitación del combustible de arranque 
- Arranque del motor 
- Parada del motor (sobrevelocidad neumática) 
- Parada de emergencia 
 
El sistema está formado por componentes de alta calidad. Generalmente no se 
requiere más mantenimiento que la comprobación de su funcionamiento, la 
limpieza del filtro de aire y la purga del agua condensada del recipiente 
utilizando una válvula de purga. 
- Comprobación: Al arrancar, comprobar que la purga de agua 
automática funciona vigilando si fluye aire mezclado con agua de la 
válvula. 
- Filtro: La parte inferior del filtro va fijada a la parte superior, a rosca en 
el cartucho. Para abrir el filtro, expulsar el aire y girar la parte inferior. 
Mecanismos de control 
Generalidades 
Durante el funcionamiento normal la velocidad del motor está controlada por 
medio del regulador que controla la cantidad de combustible inyectado, 
correspondiente a la carga. 
 
El movimiento de control se transfiere al eje de regulación a través de una 
varilla accionada por un muelle y los brazos de apoyo. Este mecanismo permite 
que las funciones de parada o limitación de carga sean trasferidas al eje de 
regulación, con independencia de la posición del regulador. El eje de regulación 
de piezas más pequeñas conectados con juntas y soportados por el bloque del 
motor, por medio de cojinetes de soporte. Los cojinetes de empuje limitan el 
movimiento axial. 
El movimiento desde el eje de control hasta las cremalleras de las bombas de 
inyección se transfiere a través de la palanca del eje de regulación y después a 
la palanca de la cremallera. Los muelles de torsión permite que el eje de 
regulación, y en consecuencia, las otras cremalleras puedan moverse a la 
posición de parada aunque  una de las cremalleras se haya agarrotado. Del 
mismo modo, los muelles de torsión permiten que el eje de regulación pueda 
moverse hacia la posición de combustible conectado, aunque la bomba de 
inyección se haya agarrotado en la posición sin combustible. Esta capacidad 
puede resultar de importancia en una situación de emergencia. 
Mecanismo de parada 
El motor puede ser parado por medio de la palanca. Cuando la palanca de 
parada se mueve hasta la 
posición de parada, la palanca 
y la barra de conexión actúan 
en el engrane primario y el 
segmento del engrane 
secundario para forzar hasta 
una posición de parada al eje 
de regulación. 
El regulador de velocidad está 
también provisto de un 
solenoide de parada con el que 
puede pararse el motor a 
distancia. El solenoide va 
conectando también al sistema electroneumático de protección contra 
sobrevelocidad y al sistema de parada automática. Este último sistema parará 
el motor por presión del aceite lubricante excesivamente baja, temperatura del 
agua de circulación excesivamente alta, o cualquier otra función deseada. 
Sistema de parada por sobrevelocidad 
El motor se suministra con dos sistemas independientes de parada por 
sobrevelocidad, uno electroneumático y uno mecánico. El sistema 
electroneumático mueve cada cremallera hasta una posición “sin combustible” 
por medio del cilindro neumático que actúa sobre cada bomba de inyección. El 
cilindro acciona el pistón del extremo libre de la cremallera de la bomba de 
combustible. El sistema mecánico acciona el pasador moviendo el eje 
regulador hasta la posición de parada. Ambos sistemas pueden armarse 
manualmente. 
  
 Regulador de velocidad 
El tipo de regulador 
o alternador 
utilizado en el 
motor depende del 
tipo de aplicación.  
El actuador está 
equipado con una 
unidad booster 
separada. Se 
necesita la booster 
para aumentar la 
presión de aceite 
dentro del actuador 
durante el proceso de arranque. Durante el funcionamiento normal la bomba de 
aceite dentro del actuador genera la potencia para operar las cremalleras de 
combustible. 
El actuador es accionado por una unidad separada, que a su vez, es accionada 
por el eje de levas mediante engranajes helicoidales. El actuador está 
amarrador a esta unidad y conectado al eje de accionamiento a través de un 
arrastre estriado. El actuador, con accionamiento, puede de esta forma soltarse 
y montarse, como unidad el actuador puede también cambiarse sin soltar la 
unidad de accionamiento. 
El aceite presurizado se conduce, a través de orificios en el soporte, hacia los 
cojinetes y una tobera para la lubricación de los engranes. El engrane y la 
camisa del arrastre estriado están retenidos conjuntamente mediante un 
pasador y asegurados con una tuerca. 
  
Dispositivo mecánico de desconexión por sobrevelocidad 
El dispositivo mecánico de desconexión por sobrevelocidad es del tipo 
centrífugo y la velocidad de desconexión se ajusta al 18 % de la velocidad 
nominal aproximadamente en instalaciones propulsoras y al 15 % de la 
velocidad nominal es instalaciones eléctricas diesel y en plantas estacionarias. 
El mecanismo de desconexión se amarra directamente al final del eje de levas. 
Cuando las revoluciones del motor aumentan, la fuerza centrífuga del 
mecanismo de desconexión aumenta y sobrepasa la fuerza del muelle que está 
ajustando a la velocidad de desconexión. El peso es lanzado hacia fuerza 
haciendo girar el pestillo liberando el vástago, que es forzado hacia fuera por el 
muelle. 
 
El dispositivo de desconexión por sobre velocidad puede ser accionado 
manualmente por la palanca. El motor no puede arrancarse de nuevo a menos 
que se haya bajado la palanca a fin que el pestillo enganche al pistón del 
vástago.  
Al final del mecanismo de desconexión por sobrevelocidad manual existe un 
interruptor de límite que indica una condición de desconexión. 
Mecanismo electroneumático de desconexión por 
sobrevelocidad 
Este mecanismo de desconexión por sobrevelocidad está electrónicamente 
controlado. Se utiliza aire a 30 bar máximo como medio de operación La 
velocidad de desconexión es aproximadamente el 10 % de la nominal.  
El sistema electroneumático mueve la cremallera hasta la posición “sin 
combustible” por medio del cilindro neumático de cada bomba de intección. La 
presión del aire acciona el pistón por el extremo libre de la cremallera. 
La válvula solenoide de tres vías obtiene su señal de parada del sistema 
tacométrico electrónico. Esta válvula solenoide también puede conectarse a la 
función de parada de emergencia.  
Al abrirse la válvula solenoide, se suministra aire a la válvula de tres vías, que 
dirige el aire a presión hasta los cilindros neumáticos de cada bomba de 
inyección. El pistón del cilindro neumático acciona la cremallera de la bomba de 
combustible, moviéndola hasta la posición de parada.  
La señal de parada generalmente dura lo suficiente como para detener 
completamente el motor. Al desexcitar, el aire se evacua por la válvula de tres 
vías. La válvula solenoide también puede ser operada manualmente.  
  
Limitador de combustible del arranque 
El limitador controla la cantidad de combustible inyectada, durante la secuencia 
de arranque ya sea automático, remoto o manual. 
Siempre que el motor no está en marcha (a menos que funcione con suministro 
auxiliar) la válvula de tres vías está activada, suministrando una vía entre la 
tubería de distribución y el cilindro limitador. A medida que el motor llega a la 
velocidad de ajuste, el relé en sistema de medida de velocidad desactiva la 
válvula solenoide. La desactivación se retrasa 2 segundos de manera que el 
motor pueda alcanzar la velocidad nominal antes de que el limitador deje de 
funcionar. 
 




Este es el sistema más importante de todo el buque, incluso por encima del 
sistema de propulsión, sin este sistema el buque no podría funcionar bajo 
ningún concepto. El sistema eléctrico es el encargado de generar, regular y 
suministrar la energía eléctrica necesaria para el funcionamiento de los 
diferentes equipos de los sistemas que componen el buque. Al sistema 
eléctrico también se le relaciona con el concepto de planta, como el conjunto 
principal que sustenta el resto de subsistemas. 
Elementos componentes de la planta 
- 3 Motores auxiliares Wärtsilä 9L20, diesel, de cuatro tiempos, 
sobrealimentados y con inyección directa de combustible. Dichos 
motores llevan acoplados en la parte de popa unos generadores 
eléctricos; la potencia nominal de dichos grupos es de 1620 KW a 1000 
rpm.  
- 2 Alternadores de cola, acoplados a cada una de las reductoras, 
PARTNER de LEROY SOMER. ;autorregulados sin anillos, ni 
escobillas, con excitación compound y regulador “derivador”. Estos 
alternadores forman parte de la instalación para transformar la energía 
mecánica proveniente de los motores principales. 
- 1 Grupo de apoyo, motor diesel MAN D 2840 LE, refrigerado por líquido, 
de 4 tiempos, 12 cilindros con inyección directa de combustible, con 
sobrealimentación y con refrigerador del aire de carga. Los cilindros 
están dispuestos en forma de V en 90º. 
- 1 Cuadro eléctrico, se trata del cuadro principal donde se encuentran 
todos los accionamientos principales de los diferentes sistemas 
energéticos de todo el buque. 
- Los consumidores, son todos los equipos y sistemas que para su 
funcionamiento necesitan de forma inevitable el suministro eléctrico.  
 
Descripción de la planta 
El sistema eléctrico, está formado por una serie de generadores y 
consumidores que se pueden acoplar y desacoplar a una barra central 
energética. Esta barra se puede seccionar en diversos tramos y de esta forma 
pasar el consumo eléctrico de ciertos grupos a un solo generador. Su 
funcionamiento normal, es el seccionador central cerrado, de forma que los 
motores auxiliares estén acoplados entre sí. Durante las maniobras los 
alternadores de cola se conectan directamente con las hélices transversales de 
proa, cada alternador con una hélice; esto se hace por dos motivos, el primero 
es que las hélices tienen un gran consumo eléctrico y esto podría hacer tirar la 
planta en el arranque; y el segundo motivo es que los alternadores no disponen 
de un sistema para entrar en fase con los otros alternadores. Otro uso de los 
alternadores de cola, es cuando se viaja con mucha carga de contenedores 
refrigerados, se usan para liberar carga de los motores auxiliares; se seccionan 
los contenedores y los alternadores y se dejan por separado del resto de los 
consumidores. 
El cuadro eléctrico principal está situado en el control de la sala de máquinas y 
desde este se pueden actuar sobre la mayor parte de los sistemas eléctricos. 
Descripción del acoplamiento de los motores auxiliares 
El acoplamiento y desacoplamiento de los motores auxiliares a la red 
energética es un procedimiento sencillo, pero el cual se debe hacer con sumo 
cuidado.  
A la hora de acoplar un generador a la red, lo primero que se debe hacer es 
encender el motor auxiliar, cuando el motor está completamente en 
funcionamiento el generador empieza a girar a su régimen nominal. En ese 
momento el sistema nos permite poder acoplar el generador, el propio sistema 
acopla de forma autónoma el generador en el momento exacto para que esté 
fasado a la perfección con el resto de la red. Una vez esté está conectado a la 
red, empieza a coger carga de la red liberando al resto de generadores de 
parte de la carga. Este momento es importante, ya que en el funcionamiento 
normal las DPU de cada uno de los generadores saben cuándo deben dejar de 
coger carga, el problema es que si estas tienen algún fallo el generador 
absorberá toda la carga del sistema pudiendo llegar a la caída de la propia 
planta. 
El otro caso, es desacoplar un generador, lo primero y fundamental a la hora de 
desacoplar un generador, es estar seguro que el resto de generadores podrán 
soportar la carga que liberará el generador a desacoplar al sistema. Si en algún 
caso no se está del todo seguro de que el sistema pueda soportar toda la 
carga, no se deberá realizar ninguna maniobra. El desacople lo hace también 
de forma automática el sistema, nosotros le indicamos que queremos apagar 
ese generador y el sistema progresivamente suelta carga al resto de los 
generadores, cuando el generador esta sin carga, el motor se apaga 
automáticamente. 
 
Descripción del acoplamiento de los alternadores de cola 
Como se ha indicado ya los alternadores de cola solo se usaran 
exclusivamente para el accionamiento de las hélices de proa y para el 
suministro de los enchufes de los contenedores; en ambos casos los 
alternadores estarán desacoplados de las barras generales del sistema 
eléctrico. 
Para el acoplamiento a cualquiera de estos dos consumidores el procedimiento 
es exactamente el mismo. Una vez los motores están trabajando a 
revoluciones nominales, 500 rpm; los alternadores se pueden acoplar a la 
reductora. Al acoplarlos los alternadores giran a 1000 rpm, esto hace que la 
corriente de excitación que se le aplica genere la potencia necesaria para los 
diferentes consumidores. Una vez los alternadores están girando en vacio a las 
revoluciones adecuadas se le puede comenzar a meter carga que la absorberá 
de forma normal. 
 
  
Sistema de combustible 
El circuito externo deberá proporcionar a los motores combustible bien limpio, y 
a la correcta temperatura y presión. Al emplear combustible pesado 
(residuales), es de suma importancia que esté limpio de partículas y de agua ya 
que, aparte del daño por corrosión que un pobre centrifugado del combustible 
puede ocasionar al motor, un elevado contenido de agua puede asimismo 
dañar al resto de equipos del sistema de alimentación. 
Sistema de Trasiego 
Al trabajar con combustible pesado, hay instalados serpentines de calefacción 
en los tanques almacén, de forma que se pueda mantener una temperatura de 
40-50ºC, que permita bombear el combustible al tanque de sedimentación. 
El sistema de tratamiento de combustible deberá consistir en un tanque de 
sedimentación y depuradoras. 
Tanque de sedimentación para el combustible pesado 
El tanque de sedimentación está dimensionado para que cuando esté lleno al 
máximo, un suministro de combustible durante al menos de 24 horas de 
funcionamiento. A fin de asegurar una temperatura constante en la depuradora, 
se deberá mantener una temperatura constante (50-70ºC) en el tanque de 
sedimentación.  
Sistema de separación 
- Bomba de la depuradora 
Se usa una bomba de husillos resistente a altas temperaturas. La bomba está 
separada de la depuradora y es de accionamiento eléctrico. En el lado de 
aspiración de la bomba lleva instalado un prefiltro. El caudal a través de estas 
no deberá exceder del consumo máximo de combustible en más del 10%. No 
se utilizará ninguna válvula de control para reducir el caudal de la bomba. 
- Precalentador de la Depuradora 
El precalentador está diseñado según la capacidad de la bomba y con la 
temperatura establecida para el tanque de sedimentación. La temperatura 
superficial del calentador no deberá ser demasiado alta a fin de evitar el 
cracking del combustible. 
El calentador dispone de control termostático para mantener la temperatura del 
combustible dentro de un margen del ±2ºC. La temperatura recomendada de 
precalentamiento para el combustible pesado es de 98ºC. 
- Depuradora 
Los combustibles pesados se purifican en una planta de separación eficaz 
antes de ser bombeados al tanque de servicio diario. En el caso de los 
combustibles ligeros destilados, el centrifugado es asimismo recomendable ya 
que el combustible pudiera haber sido contaminado en el tanque almacén. 
Hay tres depuradoras de combustible de la marca WESTFALIA SEPARATOR 
AG del tipo OSC30-0136-066. Dos de las depuradoras son para F.O., mientras 
que la restante es para D.O. 
- Tanque de Lodos 
El tanque de lodos está situado por debajo de las separadoras y lo más cerca 
posible de éstas. La tubería de lodos es de caída por gravedad, sin ninguna 
zona horizontal. 
- Tanque de Servicio Diario para Combustible Pesado (HFO) 
De acuerdo con la reglamentación del SOLAS, hay dos tanques de servicio 
diario para cada uno de los combustibles especificados. La capacidad mínima 
de los tanques de servicio diario puede garantizar el suministro de combustible 
durante al menos 8 horas de funcionamiento de la planta propulsora a su 
potencia nominal, y asimismo de los grupos generadores a su potencia normal 
de servicio. El tanque y las bombas están instaladas de forma que se consiga 
una presión estática de entre 0‟3 y 0‟5 bar, en la aspiración de éstas. El tanque 
está situado por encima del motor y de las bombas. 
- Tanque de Servicio Diario para Combustible Ligero (MDO) 
Estos tanques están dimensionados de forma que garanticen el suministro de 
combustible durante al menos 12-14 horas de funcionamiento de la planta 
propulsora. 
Módulo Booster 
El Módulo Booster está situado entre el tanque de servicio diario y los motores. 
Este módulo presurizado tiene la función principal de proporcionar la 
alimentación de F.O. precisa para las bombas de inyección a la presión y 
temperatura requeridas. A la salida de la bomba de alimentación se monta una 
válvula de control de presión comunicada con la línea de succión. 
La bomba de alimentación proporciona el caudal necesario al motor. Esta 
presión se controla por medio de una válvula reguladora situada al final de la 
línea de alimentación de los motores. 
El filtro automático tiene la misión de proteger las bombas de inyección de los 
motores filtrando las partículas sólidas que se puedan haber desprendido de 
las tuberías y las propias impurezas del F.O.. 
Sección de Alimentación 
- Válvula de tres vías 
El combustible alimenta el módulo a través de la válvula de tres vías, la cual 
puede situarse para alimentar HFO o MDO. El cambio ha de se lo más rápido 
posible. 
- Bombas de Alimentación 
La función de las bombas de alimentación, localizadas en la etapa de baja 
presión del módulo, es la de mantener una presión de alrededor de 4 bar en el 
tanque desaireador, con el fin de evitar la formación de gases en el HFO 
caliente y al mismo tiempo evitar la evaporación del agua, lo que provocaría la 
formación de espuma. 
Durante la operación normal, una bomba trabaja y la otra está en reserva. Si la 
presión decrece por debajo de un valor determinado, la bomba en reserva 
arranca (activada por el presostato) y la alarma correspondiente es activada. 
- Válvula reguladora de presión 
La presión es regulada en el lado de baja presión del módulo mediante una 
válvula tarada de control de presión diferencial. 
- Disposición de los filtros 
Consiste en un filtro totalmente automático y otro manual de by-pass. Están 
situados con el fin de proteger el motor de partículas que pudieran dañarlo. Las 
micras del filtro están determinadas por el fabricante del motor. El filtro 
automático tiene un contra flujo que evita que se adhieran partículas en la 
superficie de la malla, de esta forma se consigue que el filtro opere de forma 
totalmente automática. 
- Caudalímetro 
Hay instalado un caudalímetro en el lado de presión de las bombas de 
alimentación con el fin de medir el consumo del motor. Mediante una válvula de 
control de presión, se asegura un by-pass automático del caudalímetro. 
- Tanque desaireador 
Un pequeño tanque de desaireación está presurizado por las bombas de 
alimentación. El tanque desaireador contiene una combinación de combustible 
nuevo procedente del tanque de uso diario y de combustible caliente 
procedente del retorno del motor. 
Sección de circulación 
- Bombas de circulación 
El combustible pasa del lado de baja presión del sistema a las bombas de 
circulación. Las capacidades de las bombas son siempre múltiplos de los 
máximos consumos recomendables, asegurando así una alimentación 
adecuada a las bombas de inyección. La presión es controlada mediante una 
válvula regulable de control de presión. 
Durante la operación normal, una bomba trabaja y la otra está de reserva. Si la 
presión decrece por debajo de un valor determinado, la bomba en reserva 
arranca (activada por el presostato) y la alarma correspondiente es activada. 
- Dispositivo de control de la viscosidad 
Uno de los principales componentes en el Módulo Booster es el sensor de 
viscosidad. En el viscosímetro, la viscosidad se mide continuamente, 
enviándose ésta señal al panel de control o la unidad de control del calentador. 
Si la viscosidad se desvía del valor fijado, el vapor o la corriente eléctrica se 
ajustan de tal forma que la viscosidad exacta se restablece. 
  
Sistema de prelubricación 
El circuito externo deberá proporcionar a los motores aceite limpio, y a la 
correcta temperatura y presión. La limpieza del aceite es de vital importancia 
para la perfecta lubricación del motor. Para ello, el aceite sucio del cárter sale 
del motor mediante una bomba que lo aspira y que lo descarga a los 
enfriadores de aceite.  Después de pasar por una serie de filtros llega a las 
separadoras de aceite. Estas son las que limpian el aceite y lo descargan de 
nuevo al cárter del motor. 
Los elementos que componen este sistema son: 
- 4 Electrobombas de reserva & prelubricación 
 
- 4 Separadoras de aceite 
 
- 4 Filtros automáticos de aceite 
 
- 4 Filtros Finos de aceite 
 
- 4 Enfriadores de aceite 
 
- 4 Válvulas termostáticas para control del enfriador de aceite 
  
Sistema de agua salada  
Este servicio es el último en el intercambio energético, ya que absorbe la 
energía a disipar de la instalación y la cede al mar. La aspiración del agua de 
mar se realiza a partir del colector principal que une las tomas de BR y de ER, 
y se descarga por las diferentes descargas al mar lo más próximas posible a la 
línea de flotación en plena carga. 
Tiene como elementos más característicos las siete bombas centrifugas de 
circulación de agua salada.  Cinco de estas bombas son para la refrigeración 
del circuito de MMPP y propulsión y, las dos restantes son para la refrigeración 
del circuito de MMAA y equipos auxiliares. Estas bombas son las que alimentan 
de agua salada a los enfriadores de placas del sistema centralizado de BT. 
Además de estas existen otras bombas que surten a otros sistemas, como son 
la bomba de gambuza, bomba de aire acondicionado,  
El resto de circuitos de refrigeración con agua salada son los siguientes: 
- Circuito para Gambuza frigorífica. 
- Circuito para Aire Acondicionado. 
- Circuito para Condensador sobrante de vapor, Tanques filtro y observación 
de purgas, Condensador revaporizado (sirve de apoyo al condensador 
sobrante de vapor cuando están los economizadores puestos) y Toma de 
Muestras. 
- Circuito para Generador de agua dulce. 
 
  
Prevención a la contaminación 
Según el convenio del MARPO (Marine Polution), todos los barcos mercantes, 
deben de tener una serie de equipos y medios para evitar en la medida de lo 
posible la contaminación de la aguas de los mares y océanos.  
Desde este punto de vista, el buque Sorolla dispone de dos sistemas 
específicos para tratar la contaminación que se puede llegar a producir en el 
interior del buque, el separador de sentinas y 2 plantas sépticas. A su vez, 
dispone de otro conjunto de elementos como son contenedores para reciclaje, 
planta de compactado de basura, etc. 
 
Separador de sentinas 
El contenido de los tanques de sentinas, antes de largarlo a la mar, debe 
separase para evitar la contaminación de la misma, ya que las sentinas son 
mezcla de aceites sucios, lodos oleaginosos, derrames y pérdidas de todo tipo. 
En los tanques de sentinas ya se produce una primera separación, por 
decantación, de agua e hidrocarburos, ya que tienen diferentes densidades. 
Pero esta separación es lenta, y no es 
suficiente, así que para conseguir que 
el contenido de hidrocarburos en el 
agua sea inferior a 15ppm (que es lo 
que nos indica el MARPOL), y poder 
largarla a la mar, utilizamos un 
separador de sentinas.  
En este buque, el separador es de la 
marca FACET, serie CPS-B MKIII. Este 
separador contiene un paquete de 
placas coalescentes y tiene, entre otros 
componentes, una bomba impulsora a 
la salida del mismo, con lo que éste 
trabaja en vacío; un sistema de control del nivel de aceite separado que 
controla su descarga automática al tanque de lodos; un panel de control para 
su puesta en marcha y parada y su funcionamiento de forma manual o 
automática; y un sensor de medida de la concentración de hidrocarburos en el 
agua, de forma que, si ésta es superior a 15ppm, el agua no es largada al mar 
sino recirculada al tanque. 
El funcionamiento es el siguiente: la bomba impulsora aspira el agua de 
sentinas (mezcla de agua y aceite) y la transfiere al separador. Al estar 
después del separador, se evita la emulsificación de la mezcla agua / aceite. El 
separador contiene, en su interior, un tanque rectangular donde se aloja el 
paquete de placas. Desde la entrada, la mezcla se separa en dos corrientes 
casi verticales en las que el grueso del aceite es enviado al área de recogida 
de aceite. El agua, que ya contiene una menor concentración de aceite 
formada por pequeñas partículas, sigue a través de las placas coalescentes. La 
estructura regular de las placas produce un flujo uniforme con muy poca 
turbulencia. 
 
Dentro de los paquetes de placas, se depositan partículas de aceite sobre el 
material oleofílico de las placas por gravedad. Debido a las variaciones de 
velocidad en la corriente de flujo creadas por el recorrido sinusoidal del flujo, 
pequeñas partículas de aceite son coalescidas hidrodinámicamente mediante 
colisiones de partículas en partículas de aceite más grandes, que entonces se 
separan por gravedad y son capturadas por las placas oleofílicas. Entonces, se 
permite que el aceite recogido en las placas suba a través del paquete de 
placas hacia la superficie, donde es recogido  y transferido a la parte superior 
de recogida de aceite recuperado.  
El agua que sale del separador es analizada por el sensor, y si contiene menos 
de 15 ppm de combustible, es descargada por la borda en agua internacionales 
de forma totalmente segura. Cuando el valor límite de 15 ppm de concentración 
de aceite en el efluente es excedido, el monitor de aceite dará alarma y la 
válvula solenoide de descarga se activará automáticamente, haciendo que el 
agua de sentinas vuelva a la sentina. El sensor de las ppm funciona midiendo 
la proporción entre la cantidad de luz dispersa y absorbida por las pequeñas 
gotas de hidrocarburos en el flujo de agua. 
La descarga de aceite es automática. Para ello, se proviene el separador de 
agua libre de aceite. La presión de esta agua es suficiente para llevarlo al 
tanque de lodos. En el área de recogida de aceite, va instalada una sonda para 
controlar la descarga cuando se ha acumulado suficiente aceite. Esta sonda, a 
través del sistema de control, controla las válvulas solenoides de suministro de 
agua libre de aceite y descarga. También es sensible a la presencia de un 
exceso de aire en el sistema, que es descargado de forma similar. 
Los lodos acumulados son almacenados en el tanque de lodos y se descargan 
en tierra, para realizar esta descarga, se deben cumplimentar unos papeles 
donde se garantiza la seguridad del trasvase de HC. Tanto esta operación 
como las realizadas mediante el separador deben ser anotadas en el Libro de 




El buque está provisto de dos plantas sépticas, una a proa y otra a popa del 
mismo, cuya función es tratar las aguas negras y grises según las 
recomendaciones internacionales (de la IMO). 
Las plantas sépticas son ambas de la marca FACET modelo STP. La planta es 
un sistema de tratamiento que comprende un tanque dividido por medio de 
mamparos en varios depósitos interconectados por medio de tuberías y con un 
sistema de suministro de aire para la circulación de líquido y reactivación de las 
reacciones biológicas aeróbicas. Incluye también un sistema de inyección de 
cloro como desinfección en la última etapa.  
El tanque está fabricado en chapa de acero y comprende tuberías y mamparos. 
Las superficies están protegidas mediante pinturas Epoxy. Internamente, está 
dividido en tres compartimentos: una cámara de aireación, una de decantación 
y la tercera, de desinfección.  
El sistema de aireación de dicha cámara, está formado por tuberías, válvulas y 
interconexiones que distribuyen y controlan el flujo de aire suministrado a los 
difusores y al sistema de recirculación de lodos. El aire se emplea para 
conseguir agitación en la cámara de aireación activando la oxidación de 
reducción biológica y para generar el flujo de recirculación de lodo activo. El 
suministro de aire se da por medio de una soplante (o más), con lo que también 
existe una conexión con el aire del buque por si ésta falla.  
El sistema de desinfección consigue la destrucción de las bacterias en el 
efluente que proviene de la cámara de decantación. Consta de un tanque 
almacén de la solución clorada de hipoclorito sódico. La dosificación se realiza 
por gravedad mediante una válvula dosificadora. La descarga se realiza por 
medio de dos bombas centrífugas que aspiran de la cámara de desinfección. 
Para el funcionamiento automático de las bombas, el equipo tiene detectores 
de nivel. 
El funcionamiento es el siguiente: las aguas residuales entran dentro de la 
cámara de aireación a través de una rejilla para la retención de sólidos. Aquí se 
inicia el proceso de reducción biológica. En esta cámara, al aire a baja presión 
es introducido a través de difusores de acero inoxidable colocados cerca del 
fondo de la cámara de aireación. En estos difusores se generan pequeñas 
burbujas de aire que producen rotura mecánica de los sólidos en pequeñas 
partículas, aumentando la superficie de contacto entre las bacterias y el 
oxígeno incorporado. De esta manera, se produce la bioreducción de sólidos 
con desprendimiento de dióxido de carbono y otros componentes. Durante este 
proceso, las bacterias forman unas pequeñas colonias alrededor de las 
partículas de materia orgánica en suspensión pasando a través de un bafle de 
transferencia situado entre las dos cámaras, a la cámara de decantación.  
La cámara de decantación está totalmente llena de líquido y opera bajo presión 
hidrostática debido a la diferencia de nivel entre la cámara de aireación y 
decantación. Los lodos ricos en concentración bacteriana, denominados lodos 
activos, se decantan en esta cámara, y el líquido de la parte superior del 
tanque pasa a través de un manifold a la cámara de desinfección como última 
etapa. El lodo activo se recircula a la cámara de aireación según la señal de un 
temporizador. Al líquido limpio, una vez que ha llegado a la cámara de 
desinfección, se la añade la disolución de cloro. Esta inyección de cloro es 
contínua. Después de la etapa de clorinación, el efluente se manda al mar por 
medio de las dos bombas centrífugas citadas anteriormente.  
 
Otros medios 
Para evitar la contaminación como ya se ha dicho en el buque existen otros 
medios. En primer caso, la empresa tiene una política de reciclaje, por eso en 
la mayoría de lugares existen papeleras de reciclaje selectivo, a su vez cada 
departamento; cubierta, fonda y máquinas; dispone de planes específicos para 
la reducción de la contaminación. 
En caso de vertido accidental el barco dispone de elementos para evitar en la 
medida de lo posible la dispersión del contaminante, para su recogida y 
almacenamiento o en caso de que las autoridades pertinentes lo autorizasen 




En el caso de que se produzca un incendio a bordo del buque, este debe de 
disponer de una serie de equipos que le permitan localizar, aislar y si se puede 
extinguir este en el menor tiempo posible. Para ello el buque Sorolla esta 
dotado de un gran número de dispositivos los cuales se mencionan a 
continuación:  
CANTIDAD DISPOSITIVOS DE CONTRA INCENDIOS 
20 Equipo de Bombero (FE) o Subcentral de Seguridad 
69 
Caja manguera CI (Manguera 15 m, Boquilla doble efecto y 
Conexión BCN) 
92 Manguera CI 
30 Nebulizador de agua 
7 Extintor portátil de espuma de 9 litros 
2 Extintor portátil de espuma de 45 litros con carrito 
100 Extintor portátil de polvo seco de 6 kg 
44 Extintor portátil de polvo seco de 12 kg 
4 Extintor portátil de polvo seco de 20 kg con carrito 
2 Extintor portátil de polvo seco de 45 kg con carrito 
10 Extintor portátil de CO2 de 5 kg 
770 Detector de humos 
17 Detector de calor 
3 Detector de llama 
1 Tanque para espuma 
2 Lanza de espuma 
4 CIT (Conexión Inter. a Tierra) (Puente,Cub.6 Br y Er, Control 
carga) 
4 Fire Plan (Caja estanca con planos lucha CI) 
2 Pulsador de alarma general 
140 Punto de llamada manual 
4 Equipo protección productos químicos 
2 Equipo respiratorio productos químicos 
59 Timbre de alarma 
32 Bocina de alarma 
6 Bocina de alarma de CO2 
 
Además de esta gran cantidad de elementos dispuestos por el buque, existen 
otras medidas estructurales para evitar la propagación de los incendios. Casi la 
totalidad de las puertas existentes en el buque, incluidas las de los camarotes 
son ignifugas, además se han colocado puertas cortafuegos a lo largo de todas 
las cubiertas. A su vez todos los conductos de climatización están dispuestos 
con unos mecanismos de cierre automático cuando se detecta que existe algún 
tipo de fuego para prevenir la alimentación con aire limpio al fuego. 
 
Subcentrales contra incendio: 
Las subcentrales contra incendio son pequeños pañoles dispuestos en 
diferentes cubiertas y en puntos determinados, los cuales están provisto de 
equipamiento para la protección de los tripulantes a la hora de combatir un 
fuego. Cada subcentral consta del siguiente equipo: 
- F.E. 1 Obligatorio Con E.R.A. (Chaqueta, Pantalón, Botas, Guantes, Casco, 
Linterna, Hacha, E.R.A., Mascara, Cable, Botella respeto) 
- F.E. 2 Obligatorio Con E.R.A. (Chaqueta, Pantalón, Botas, Guantes, Casco, 
Linterna, Hacha, E.R.A., Mascara, Cable, Botella respeto) 
- F.E. 3 Refuerzo Sin E.R.A. (Chaqueta, Pantalón, Botas, Guantes, Casco) 
 
Autronica: 
Autronica es el programa encargado del funcionamiento correcto del sistema 
automático contraincendios. El sistema consta de todas las señales 
procedentes de los diferentes sensores repartidos por las diferentes cubiertas, 
tanto en zonas de tripulación, garaje, pasaje, puente y máquinas. Estas señales 
son analizadas y en caso de que surja alguna incidencia salta una alarma en el 
puente, en el control de máquinas y en la sala de oficiales. Si dicha señal no es 
aceptada en un tiempo razonable, automáticamente salta la alarma general 
contraincendios.  
El sistema de autronica actúa solo sobre los rociadores de todo el buque y 
sobre las bombas que hacen funcionar este. 
Sistema de rociadores 
El sistema consta de un tanque hidrófobo que contiene 1700 litros de agua 
presurizada a 9 bares. Cuando uno de los rociadores es activado debido a un 
aumento de temperatura, la capsula de cristal se rompe y abre el circuito de 
agua, esto hace que comience a salir agua por este punto. Cuando el tanque 
detecta que su nivel es inferior a los 100 litros, se empiezan a conectar las 
electrobombas de contraincendios, si estas no fueran suficientes para sofocar 
por completo el incendio, se podrían usar otras bombas para introducir más 
caudal de agua al sistema. 
El sistema se subdivide en dos secciones principales: 
- Zona de garajes: debido a la carga que se transporta puede ser una zona 
de alto riesgo de producirse un incendio, además debido a la aglomeración 
de vehículos en el interior si se produjera un incendio se extendería con 
rapidez; es por ello que hay un gran número de rociadores dispuestos por 
todas las cubiertas de garaje. 
- Zonas habitables: el resto de zonas habitables también disponen de 
rociadores para prevenir en un primer momento la propagación del incendio. 
 
 
Sistema de CO2: 
El sistema de CO2 es un sistema que única y exclusivamente está dispuesto en 
la sala de máquinas y el local del grupo de emergencia del buque. Este sistema 
se activará única y exclusivamente cuando el incendio este concentrado en la 
sala de máquinas o el local del grupo de emergencia y no se pudiera extinguir 
con otros medios situados en estos espacios.  
El sistema consta 
de 45 botellas de 
CO2 de 45 kg cada 
una, las cuales 
están dispuestas en 
un local 
independiente 
situado en la 
cubierta nº 10. 
Este es un sistema 
con el cual se debe 
tener una gran 
precaución ya que 
al introducir el CO2 
en el local donde se 
quiere extinguir el fuego, lo que sucede es que se desplaza el oxigeno de la 
sala, con la consecuente pérdida de habitabilidad de la zona. Es por ello que 
cuando se utilice este sistema se debe estar completamente seguro de que no 
hay nadie en el local. A su vez se deben cerrar las puertas estancas y las 
ventilaciones de los espacios que se desean gasear, esto hará que la extinción 
sea más precisa. Una vez terminada la extinción se deberá ventilar 
adecuadamente el habitáculo para volver a generar una atmosfera 
completamente respirable. 
  
Dispositivos de salvamento 
Chalecos salvavidas 
Los chalecos están hechos de un tejido color naranja con cintas reflectantes, 
silbato y luz. Llevan marcados el nombre del buque (Sorolla) y el puerto de 
matrícula (S. C. De Tenerife). Su mínima fuerza de empuje es de unos 15 Kg, 
que permite a una persona mantenerse a flote en una posición cómoda y 
estable con la boca a unos 12 cm sobre el agua. El chaleco de cada tripulante 
está en su camarote. 
Situación y número de chalecos en el buque: 
CBTA SITUACIÓN ADULTOS NIÑOS 
9 Puente 4  
9 Camarotes tripulación 76 0 
9 Hospital 3 0 
8 Punto de reunión A (Veranda Br) 86 9 
8 Punto de reunión B (Veranda Er) 80 9 
7 Punto de reunión C (entre botes 2 y 
4) 
227 22 
7 Punto de reunión D (entre botes 1 y 
3) 
229 22 
7 Punto de reunión E (recepción) 331 35 
7 Punto de reunión F (junto MES nº1) 103 11 
2 Cabina control 2 0 
TOTAL 1141 108 
 
 Las cintas reflectantes tienen como 
misión ayudar a la localización de los 
supervivientes en la oscuridad. Los 
chalecos disponen de un silbato atado al 
mismo, con un cabo de  un metro, que 
se utiliza para llamar la atención del 
personal de salvamento o de los otros supervivientes que puedan estar ya a 
bordo de una embarcación de salvamento.  
Trajes de inmersión  
Vistiendo un traje de inmersión se puede permanecer seco aún estando en el 
agua. El traje va provisto de guantes, botas aislantes, una capucha con sistema 
de cierre alrededor de la cara, y una correa para atarse por ejemplo al cable de 
izada de un helicóptero.  
El traje de inmersión será capaz de mantener al superviviente en flotación 
estable incluso aunque haya sido penetrado por el agua. Para asegurar una 
flotación correcta y estable es necesario complementar el traje con un chaleco 
salvavidas. Se puede saltar desde una altura de 5 metros sin peligro de dañar 
el traje de inmersión. El aislamiento debe ser tal que la pérdida de calor 
corporal no sobrepase los 0,5 ºC/ hora. Son de color naranja, van provistos de 
tiras reflectantes y equipados con un silbato y una correa de izada.  
Existen tres trajes de inmersión en el bote de rescate de estribor y tres más en 
el bote de rescate de babor. 
Ayudas Térmicas (A.T.) 
Están construidas de un material resistente al agua, de una conductividad 
térmica no mayor de 0,25 W/(mK), que evita la pérdida de calor corporal tanto 
por convección como por evaporación. Cubren todo el cuerpo de una persona, 
llevando incluso el chaleco salvavidas, con excepción de la cara. También 
pueden cubrir las manos, si no se dispone de guantes. Funcionan eficazmente 
a temperaturas del aire de entre –30ºC y 20ºC. 
 
Las ayudas térmicas de que dispone el buque son: 
 
- 11 en cada bote salvavidas (44 en total) 
- 2 en cada bote de rescate 
 
Botes Salvavidas 
El buque va equipado con cuatro botes salvavidas, a motor, del tipo cerrado. El 
embarque para llegar a ellos se efectúa desde la cubierta 7, donde hay 2 
puntos de reunión. Cada bote tiene capacidad para 110 personas. 
Para embarcar, el personal se sitúa a lo largo del costado del buque en la 
cubierta de embarque, a la cual es arriado el bote desde su posición de estiba. 
El bote se mantiene pegado al costado, longitudinalmente, mediante un 
mecanismo de tensado, permitiendo un embarque seguro. Desde esta posición 
puede ser arriado en un tiempo mínimo. 
El mecanismo de arriado puede ser activado por una persona, tanto desde la 
cubierta como desde el interior del bote. El bote puede ser izado con plena 
carga mediante energía eléctrica. También existe un mecanismo manual de 
izado. Al final del proceso de izado un mecanismo de seguridad corta 
automáticamente el suministro de energía, antes que los brazos del pescante 
alcancen su posición última. 
Antes de arriar una embarcación de salvamento puede ser necesario tener en 
cuenta la situación y operación del alumbrado de emergencia en las áreas de 
embarque así como riesgos especiales del arriado, como aletas de los 
estabilizadores. Todos los equipos de salvamento deben ser cuidados y estar 
preparados siempre para su uso inmediato. La tripulación debe estar bien 
entrenada y ser capaz de arriar los botes sin nerviosismos. 
Botes de Rescate 
El buque está equipado con un bote de rescate (Br) y un bote de rescate rápido 
(Er). Ambos están situados en la popa de la cubierta 9 del buque. Como su 
nombre indica, nos servirán para rescatar a alguien del agua en la situación de 
emergencia de „Hombre al agua‟. 
Balsas salvavidas 
El buque está equipado con dos balsas salvavidas, con capacidad para 50 
personas cada una. Están situadas en la cubierta 9 del buque, una en proa – 
estribor y la ptra en popa – babor. 
Las balsas son capaces de aguantar una exposición a las condiciones marinas 
de, al menos, 30 días. Esto no significa que las provisiones y el agua duren ese 
tiempo. Son de construcción robusta y pueden ser lanzadas desde 18 metros 
de altura y, una vez infladas aguantan saltos repetidos sobre su superficie 
desde alturas de hasta 4,5 metros. 
La cámara principal de flotabilidad está dividida en dos compartimentos, cada 
uno de los cuales se infla a través de una válvula de no retorno. Cada 
compartimento es capaz de aguantar por sí mismo a toda la balsa, en caso de 
avería de la otra cámara. 
El toldo protege a los ocupantes de las inclemencias del tiempo y se coloca 
automáticamente en su sitio al arriar e inflarse la balsa. Protege del frío y del 
calor gracias a dos capas separadas por una cámara de aire, con medios para 
evitar la entrada de agua en la misma. El exterior es de un color muy visible, 
mientras que el interior es de un color que no cause molestias a los ocupantes. 
Tienen dispositivos para la recogida de agua de lluvia y orificios para 
observación exterior. Las entradas, claramente indicadas, tienen dispositivos 
para su cierre efectivo. El sistema de ventilación permite la entrada de aire 
suficiente pero protege al pasaje del agua de mar y del frío. 
Los materiales utilizados en su construcción son antipodredumbre, resistentes 
a la corrosión, no son dañados por la luz del sol y no se ven afectados por el 
agua del mar ni por la acción del aceite o el moho. Disponen de tiras de 
material reflectante que facilitan su localización por los equipos de rescate. Su 
equipo les permite ser remolcadas a una velocidad de 3 nudos, en aguas 




Su hinchado se produce mediante un gas no tóxico y debe realizarse en un 
tiempo de 1 minuto, a temperaturas entre 18º C y 20º C, ó 3 minutos a 
temperatura de –30º C. El piso se hincha automáticamente pero tiene una 
opción de hinchado/ deshinchado por los ocupantes, cuando necesiten 
aislamiento. 
En la parte superior del techo existe una lámpara, controlada manualmente, 
que puede ser visible en una noche oscura, con atmósfera clara, a una 
distancia de una 2 millas, durante un período de tiempo no menor de doce 
horas. Las luces de tipo destello emiten unos cincuenta flashes por minuto, 
durante las dos primeras horas de funcionamiento. El interior de la balsa se 
ilumina con otra lámpara capaz de operar continuamente durante, al menos, 
doce horas. Se enciende automáticamente al inflarse la balsa y produce una 
luz de intensidad suficiente para permitir leer las instrucciones de 
supervivencia. 
La balsa está embalada en un contenedor de poliéster reforzado con fibra de 
vidrio, con el fin de que esté protegida contra las influencias mecánicas y 
atmosféricas. El contenedor consta de dos cascos que encajan entre sí. Los 
bordes sobresalientes de los mismos forman una unión fija, a prueba de 
desplazamientos, y sirven al mismo tiempo de agarraderas para el transporte. 
La junta entre los contenedores se ha hecho estanca por medio de un perfil de 
goma esponjosa. 
La boza de amarre y desgarre se conduce hacia el exterior del contenedor 
entre los dos cascos. De este modo los cascos se liberan de la boza y del 
contenedor, cuando la balsa se infla. Los dos cascos encajados del contenedor  
se mantienen juntos por medio de unas cintas universales de sujeción con tiras 
de rotura predeterminada, que se rompen cuando la balsa empieza a inflarse 
dentro del contenedor. 
Activación manual de las balsas 
Antes del lanzamiento, comprobar que 
las bozas de amarre y desgarre están 
unidas FIJAMENTE al mecanismo de 
desenganche por presión hidrostática. 
De lo contrario, la balsa se irá 
inmediatamente a la deriva una vez 
inflada. 
Abrir el gancho de retención del cinturón 
de abridamiento. Lanzar al agua la balsa 
embalada en el contenedor. 
Al caer la balsa al agua, va saliendo 
automáticamente la boza de amarre y desgarre del contenedor. 
Tirar de la boza de amarre y desgarre, para sacar el resto de la misma, hasta 
que se note resistencia. Dando un tirón fuerte a la boza, se acciona el 
dispositivo de inflado de la balsa. 
Cuando se utilizan las balsas 
arrojables a mano, el embarque 
se realizará mediante escalas. Si 
fuera necesario saltar, se hará 
desde una altura no mayor de 2 
metros. Saltar a una balsa desde 
mayor altura es causa probable de 
daños a la misma, daños propios 
o al personal que ya está dentro la balsa. 
 
 Activación automática de las balsas (al hundirse el barco) 
En caso de no ser posible el 
arriado mediante pescante, ni 
siquiera el lanzamiento manual, 
por producirse un hundimiento 
muy rápido del buque, al llegar 
éste a una profundidad de 2 a 4 
metros se desenganchará 
automáticamente el cinturón de 
abridamiento por la acción del 
mecanismo de desenganche 
hidrostático. 
 
El mecanismo de desenganche automático forma parte 
del sistema de arriado de las balsas y está colocado entre 
el desenganche manual y un grillete hecho firme a la 
cubierta del barco. 
La boza de amarre de la balsa está fija a un anillo en 
forma de “D” asegurado al desenganche en la parte 
ganchuda de una clavija. La boza de desgarre está sujeta 
entre el anillo y un agujero en el cuerpo del desenganche. A una profundidad 
de 2 ó 4 metros, la presión es suficiente para liberarla clavija. El container 
entonces flota hacia la superficie, sacando la clavija del cuerpo del 
desenganche, de manera que sólo la boza de desgarre une a la boza de 
amarre con el cuerpo. A medida que el barco se hunde, se va extrayendo la 
boza de amarre. Esto produce la activación del cilindro de gas para hinchado 
de la balsa. La fuerza del barco al hundirse y la flotabilidad de la balsa al 
hincharse llega a romper la boza de desgarre con lo que la balsa queda 
totalmente libre del buque y puede flotar libremente en la superficie. 
Aros salvavidas 
Los aros salvavidas llevan cintas reflectantes y tienen marcados, en letras 
mayúsculas, el nombre del buque (Sorolla) y su puerto de registro (S. C. De 
Tenerife). Los aros salvavidas están dispuestos a ambos costados del buque, 
de manera que son fácilmente accesibles. Deben estar siempre preparados 
para poder ser lanzados rápidamente.  
Disposición de los diferentes tipos de aros salvavidas en el buque: 
CBTA TIPO SITUACIÓN CANTIDAD 
10 Aro salvavidas con luz y 
boya fumígenas 
Alerones Br y Er 2 
10 Aro salvavidas Centro, cuaderna 135 Br 
y Er 
2 
10 Aro salvavidas con luz Popa, Br y Er 2 
9 Aro salvavidas Centro, cuaderna 13, Br y 
Er 
2 
9 Aro salvavidas con luz Popa Br y Er 2 
9 Aro salvavidas con luz Proa Br y Er 2 
8 Aro salvavidas con luz Aro 
salvavidas con luz 
Popa Br y Er 2 
7 Aro salvavidas con rabiza Centro, entre botes 
salvavidas 
2 
7 Aro salvavidas con luz Popa Br y Er 2 
5 Aro salvavidas con luz Portalón prácticos Br y Er 2 
3 Aro salvavidas Rampas de popa Br y Er 2 
 
Sistema de evacuación marina (MES). 
El Sistema de Evacuación Marina está diseñado para proporcionar un medio 
efectivo de evacuar a los pasajeros y a la tripulación de una embarcación con 
una obra muerta elevada en balsas de salvamento hinchables de una manera 
rápida y disciplinada. El buque dispone de dos MES con capacidad para 430 
personas cada uno ellos. Estos sistemas están  situado en lugares estratégicos 
alrededor del casco externo del buque, en la cubierta 7.  
Tras desplegar e inflar automáticamente el tobogán y la plataforma, aquellos 
miembros de la tripulación que hayan sido designados descenderán a la 
plataforma. Luego se botarán los contenedores, en secuencia, desde donde 
están estibados para caer al agua junto a la plataforma. Cada contenedor está 
unido a la plataforma por un cabo de recuperación. A continuación, los 
miembros de la tripulación recuperan los contenedores con esos cabos, los 
ponen alrededor de la plataforma e inflan las balsas de salvamento estibadas 
en ellos, preparadas para embarcar. 
 
  
Diario de prácticas: 
- 12 de marzo: Llegada al barco, fui hablar con el sobrecargo y me pidió 
los papeles para enrolarme en el mismo. Después de entregarme las 
llaves del camarote y las tarjetas y códigos del buque, me fui a la sala de 
hacer combustible. Allí junto al otro alumno de máquinas tuve el primer 
contacto con el buque y me enseñaron como se realiza la maniobra de 
hacer combustible. Por último me llevaron a ver la máquina y la sala de 
control,  y me pusieron en contacto con el resto de la plantilla de la 
misma.  
- 13 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al primer 
oficial. Diagnostico de pérdidas del economizador funitubular del costado 
de babor, se vio que se habían agujereado unos tubos y se pusieron 
unos tapones para evitar la pérdida de agua. Reglaje de los motores 
auxiliares. Llenado de caldera de babor, después de haber cambiado el 
cono de acople de la toma de agua a la caldera. 
- 14 de marzo: Guardia en la sala de maquinas de 8 a 12 junto a primer 
oficial. Explicación de puesta en marcha de uno de los equipos de aire 
acondicionado. Parada y puesta en marcha de la máquina principal al 
entrar y salir del puerto. 
- 15 de marzo: Estar de guardia en el pañol de toma de combustibles 
durante todo el procedimiento de esta. 
- 16 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al primer 
oficial y ajuste de sensores térmicos diversos. 
- 17 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto el primer 
oficial. Reglaje de válvulas neumáticas con el segundo oficial de 
máquinas. 
- 18 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al primer 
oficial. 
- 19 de marzo: Ayudar a realizar la revisión de una bomba de trasiego; el 
sistema no funcionaba del todo correcto y el capitán decidió que la 
revisásemos. Se desmonto todo el conjunto para detectar el problema, 
se vio que todo estaba correcto y que el problema venía dado por una 
de las válvulas que no acababa de abrirse del todo bien en ciertos 
casos. El grupo de trabajo exterior al barco, TRINCASUR, que llevaba la 
reparación arregló la válvula satisfactoriamente. 
- 20 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al primer 
oficial; revisión de algunos sistemas para ver su correcto 
funcionamiento. 
- 21 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al primer 
oficial. 
- 22 de marzo: Guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al primer 
oficial, ayuda en la maniobra de entrada a puerto. El segundo de 
máquinas me estuvo explicando el procedimiento para pasar de 2 
generadores a 3 generadores. 
- 23 de marzo: Estar de guardia en el bunker, mientras se realizaba la 
operación de llenado de tanques de fuel-oil. 
- 24 de marzo: Estar de guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al 
primer oficial. Explicación del funcionamiento de la unidad de control 
automatizado. 
- 25 de marzo: Estar de guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al 
primer oficial, ayudar al calderetero en la reparación de unos tubos 
picados por el agua salada. 
- 26 de marzo: Estar de guardia en la sala de máquinas de 8-12 junto al 
primer oficial, ayudar en la maniobra de entrada a puerto. Estar 
presente, mientras los de TINCASUR cambiaban una abrazadera de 
sujeción del molinillo de proa. 
- 27 de marzo: Estar de guardia en el bunker, mientras se realizaba la 
tarea de descarga de lodos, estar atento en que la brida de 
acoplamiento no se soltase ni tuviera fugas; a la vez supervisión del 
llenado de los tanques de agua dulce mediante una conexión con la 
terminal de puerto.  
- 28 de marzo: Estar de guardia de 8-12 en la sala de máquinas. Ayudar 
en el diagnostico y reparación de una UPS (Unidad de potencia del 
sistema) a la cual le fallaban las baterías; al no haber recambio de estas, 
se volvió a ensamblar y esta a la espera de que lleguen los respetos. 
También ayude a los fontaneros en la reparación de un tubo de desagüe 
del jacuzzi de la cubierta de recreo. Asistir a un simulacro de abandono 
de buque. Ayudar al primer oficial en la maniobra de entrada y salida del 
puerto de Arrecife. 
- 29 de marzo: Estar de guardia de 8-12 en la sala de máquinas. Ayudar 
al fontanero a desatascar un inodoro de vacio del pasaje de la cubierta 
8. Estar de guardia en el bunker de babor mientras una gabarra de la 
compañía BOLUDA TANKER nos suministraba fuel oil. Ayudar al 
segundo oficial de máquinas a llevar el control del precalentamiento de 
los motores principales. 
- 30 de marzo: Estar de guardia de 8-12 en la sala de máquinas. Ayudar 
al fontanero en el desmontaje, limpieza y montaje de un filtro de agua 
salada, el cual ya estaba suficientemente sucio. Ayudar en la reparación 
de una junta de expansión metálica del colector de los gases de escape; 
debido a la fisura de la misma se procedió a la sustitución total de dicho 
elemento y el remplazo por uno nuevo. Ayudar en la reparación del filtro 
automático del motor principal 4, desmontaje del mismo, limpieza de los 
filtros independientes metálicos, sustitución del filtro no metálico y 
montaje del mismo. Rellenado de la reductora de los motores principales 
1 y 2. 
- 31 de marzo: Estar en la guardia de 8-12 en la sala de máquinas. Asistir 
al primer oficial en la reparación de una bomba, activándola y 
desactivándola cuando él lo mandase por el walki.  
- 3 de marzo: Guardia de 8-12 de la mañana con el primero y de 14-18 de 
la tarde, la mitad con el segundo y la otra mitad con el tercero. 
Desatascar el conducto de desagüe de un baño con salfuman. Reparar 
un colector de vacío de aguas grises que no descargaba a la planta 
séptica. Limpieza del condensador de vapor sobrante de calderas el cual 
estaba obstruido con elementos marinos. 
- 4 de marzo: Guardia de 8-12 y de 14-18. Desatascar tubería de aguas 
grises con sosa caustica. Limpieza de filtro de toma de fondo sucio 
debido al paso del agua salada. Revisión del eje de levas y 
comprobación que no estén rayados. Revisión de las válvulas rotocap, 
comprobar que las válvulas van girando con cada movimiento. 
Reparación de válvulas neumáticas de sentinas. 
- 5 de marzo: Guardia de 8-12 y de 12-16. Revisión del ventilador del 
quemador de la caldera de babor. Detección de una avería en el 
presostato y transductor de presión del motor principal 1. Estar de 
guardia en el bunker mientras se hacia la carga de 390 ton de crudo. 
- 6 de marzo: Guardia de 8-12 y de 14-18. Limpieza de los filtros de 
aceite del motor principal 3; extracción y limpieza de las velas del filtro 
automático, y extracción y limpieza del filtro policía. Desmontaje, 
limpieza y montaje de la depuradora 4 de aceite de los motores 
principales. 
- 7 de marzo: Guardia de 8-12 y de de 14-18. Limpieza y sustitución de 
los filtros centrífugos de aceite del motor auxiliar. Sustitución de las luces 
de indicación de  babor y estribor situadas en proa. Revisión de las 
válvulas rotocap y del eje de levas de uno de los motores principales. 
- 8 de marzo: Guardia de 8-12 y de 14-18. Limpieza del bunker de 
combustible con productos químicos especiales. Sustitución y tarado de 
las toberas de las inyector piloto de los motores principales. Cambio de 
los filtros de aceite fijos del motor auxiliar. 
- 9 de abril: Guardia de 8-12 con el primer oficial. Toma de combustible, 
estar en el bunker durante el aprovisionamiento de combustible por parte 
de 4 cubas.  
- 10 de abril: Guardia de 8-12 con el primer oficial. Desmontaje, limpieza 
y montaje de depuradora de fuel-oil. 
- 11 de abril: Guardia de 8-12 con el primer oficial. Extracción de unos 
pernos rotos del motor principal 4. Cambio de filtro de agua salada de 
refrigeración de la gambuza. Reprogramación de las cadenas vía satélite 
en sus respectivos modulos. 
- 12 de abril: Guardia de 8-12 con el primer oficial. Toma de combustible 
desde una gabarra abarloada a nuestro costado. 
- 13 de abril: Guardia de 8-12 con el primer oficial. Comprobación y 
apretado de los pernos de sujeción de la toma de gases de escape de 
los motores principales 1 y 2. Programación de la DPU correspondiente 
al motor auxiliar 2. Soldado de unas escuadras para reducir la vibración 
de unos tubos. Reconocimiento del visatrón del motor principal 2, el cual 
daba fallo por falta de vacío. 
- 14 de abril: Guardia de 8 a 12 junto al primer oficial. Revisión del 
visatrón del motor principal 3, el cual por horas debía de ser reconocido. 
Limpieza de filtro de la depuradora de combustible. Detección del fallo 
de la depuradora 1 de aceite, la bomba de la cual no arrancaba, al no 
llegarle corriente, se concluyo que el problema era de la centralita.  
- 15 de abril: Guardia de 8 a 12 junto al primer oficial. Limpieza del filtro 
de la bomba de imbornales. Limpieza del filtro piloto del motor principal 
4. Diseño de un puenteado para la depuradora de aceite del motor 
principal 1, la cual tiene constantes fallos para arrancar la bomba de 
alimentación. 
- 16 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Estar de guardia en 
el bunker mientras 4 cubas nos suministraban 110 toneladas de crudo.  
- 17 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Extracción, limpieza 
y colocación de un tubo de nivel del tanque hidróforo de agua destilada. 
Colocación de una tapa de la cubierta 6 que cubría uno de los 
extractores del garaje. Revisar con un detector de fugas el 
compartimiento de los compresores de los grupos frigoríficos de la 
gambuza.  
- 18 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza con 
química del bunker de babor. 
- 19 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Pintado del bunker, paredes con pintura 
ignifuga, techo con plástico antifumigeno y suelo con pintura epoxi 
bicomponente. Analisis de agua de MM.PP. , MM.AA., tanque de agua 
destilada y calderas. 
- 20 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Limpieza de los filtros automáticos del modulo 
de combustible 1. Hacer inventario de química para los motores, pinturas 
y materiales de limpieza. 
- 21 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Rellenado de tanque de gravedad de aceite de 
la bocina de estribor, rellenado del tanque de aceite de motores 
auxiliares. Limpieza del filtro policía y piloto de aceite  del motor principal 
3. Mantenimiento del quemador de la caldera de estribor. Adición de 
química a motores auxiliares y caldera.  
- 22 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14 a 18 junto al 
segundo y tercer oficial. Vaciado del cárter del motor principal 3, limpieza 
de filtros fijos y centrífugos del mismo, revisión del eje de levas en busca 
de posibles desperfectos del mismo. Limpieza de los filtros de 
combustible automáticos del modulo de combustible 2. Comprobación 
del correcto suministro de material para la máquina. Limpieza de valvula 
manual de fuel-oil. 
- 23 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14 a 18 junto al 
segundo y tercer oficial. Revisión de los motores de los botes salvavidas, 
reparación del bote de rescate rápido. Inspección del eje de levas del 
motor principal. Análisis de aguas de los diferentes equipos. Limpieza de  
válvula manual de fuel-oil. 
- 24 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Rellenado de los tanques de aceite de los 
estabilizadores. Cambio de aceite al regulador del motor principal 3. 
Reacondicionado de bomba de alimentación de fuel-oil del modulo de 
combustible. Reacondicionado de válvulas de fuel-oil. Desizado del bote 
de rescate rápido y comprobación de su funcionamiento.  
- 25 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza de filtro 
automático aceite motor principal 3. Montaje de acoplamiento flexible del 
motor auxiliar. Cambio de tornillería del pantalón del motor principal 4. 
Cambio de tornillería de la tolva de escape del motor principal 1. 
Engrasar cremalleras y bombas de combustibles de los 4 motores 
principales. Cambio de aceite del compresor de aire de control. 
- 26 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza de 
depuradora de aceite Nº 1. Controlar vertido de fuel oil, procedente del 
bunker de babor y que se extendió por una pequeña zona de la cubierta 
de carga 3.  
- 27 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Toma de horas de 
los equipos principales. Engrase de las rotulas de los pistones de los 
estabilizadores. Limpieza de filtro de bomba de trasiego de combustible. 
Asignación de un lugar y colocación en el mismo de los distintos 
respetos llegados al buque para la máquina.  
- 28 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Regulación de 
válvulas motor principal 4. Regulación de válvulas del motor auxiliar 3. 
Limpieza de las turbo-soplantes de la línea de babor. Sustitución de la 
cazoleta de limpieza de la banda del compresor del motor principal 3.  
- 29 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Desembozar la 
tubería de conexión entre las bandejas del bunker de babor y el tanque 
de reboses de bandejas. Limpieza de las turbo-soplantes de la línea de 
estribor. Sustitución de fuelles de goma de aspiración del visatrón del 
motor principal 2. Revisión del cárter del motor principal 2 en busca de 
partículas en suspensión en el aceite del cárter, posibles fugas de agua 
de las camisas y posible sobrecalentamiento de los cojinetes de apoyo y 
cabezas de biela. 
- 30 de abril: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Poner unos gebos a 
una tubería de agua picada. Limpiar filtro automático de aceite de motor 
principal 1. Toma de diagramas del motor principal 1 y 4. Cambio de 
baterías de la UPS del ordenador de control 2 de la sala de máquina. 
Limpieza cartuchos aspiración compresor de aire de control. 
- 1 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza del bunker 
de babor. Reglaje de válvulas del motor auxiliar 1. Reparación de la 
cazoleta de limpieza del compresor extraída días antes. Cambiar bomba 
de agua sanitaria caliente situada en proa. 
- 2 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Cambio de mantas 
filtrantes de los motores auxiliares y motores principales. Limpieza de los 
fondos de babor y estribor. Limpieza de filtros de aire del alternador de 
cola de babor. Cambio válvula termostática de agua de refrigeración del 
motor principal 3.  
- 3 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Tomar muestras de aceite de los motores 
principales, reductoras, y aceite de la turbo del M.P. 2. Engrase del 
varillaje y mecanismos de control de los MM.PP. engrase de bombas y 
cremalleras de los MM.PP. Limpieza y cambio de aceite de la 
depuradora de aceite Nº 3. 
- 4 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Engrase de cremalleras, varillaje, bombas de 
inyección y cojinetes del varillaje de los 4 motores principales. Toma de 
presiones de combustión del motor principal 1 y del motor auxiliar 3.  
Análisis de agua de los MM.PP., MM.AA. y caldera. 
- 5 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Desmontaje, limpieza, revisión y montaje de la 
depuradora Nº 2 de fuel-oil. Cambio de una bomba de impulsión del 
modulo de combustible de estribor. Reapriete de los tornillos de las 
cremalleras de los 4 MM.PP.  
- 6 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Reacondicionado de bomba de impulsión del 
modulo de combustible de estribor. Regulación de válvulas de admisión 
y escape del motor principal 2. Cambio de filtro centrifugo de aceite del 
motor principal 2. Cambio de calentador antivaho de las pantallas del 
puente 
- 7 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Revisión de los 
pernos de sujeción de la turbo y los tornillos de acople del elemento 
filtrante del lado del compresor. Cambio de los filtros centrífugos del 
motor auxiliar 3. Cambio de los filtros automáticos de los motores 
principales 3 y 4. Comprobación de las válvulas ROTOCAP del motor 
principal 1. Sustitución de la culata del cilindro 1 del motor auxiliar 3. 
- 8 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Sustitución de 
conexión entre la culata y el colector de admisión y escape.  
- 9 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza del 
enfriador de aceite del motor auxiliar 1. Cambio de la tornillería de la 
tolva de escape del motor principal 1. Cambio de las mantas filtrantes de 
MM. PP. y MM.AA. Engrase de las bombas y mecanismos de control de 
los MM.PP. Reacondicionado de una bomba de circulación del modulo 
de combustible. 
- 10 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Reacondicionado y 
tarado de varios inyectores de MM.AA. Cambio de filtros de aceite de los 
MM.AA nº 1 y 2. Cambio de filtros centrífugos de aceite del MM.AA. 2. 
Cambio del compresor de aire del motor principal. 
- 11 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Mantenimiento de la 
depuradora de aceite de principales Nº 4. Limpieza del filtro de las 
bombas de imbornales. Engrase de los mecanismos de control del 
MM.AA. 2. Colocación de los nuevos conductos del compresor de aire 
del motor principal. 
- 12 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Reparación de 
bomba alternativa de sentinas.  
- 13 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza y 
mantenimiento de la depuradora de fuel-oil Nº 1. Cambio de mantas 
filtrantes y filtrinas de los motores principales Nº 1, 2  y 3. 
- 14 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Sustitución de 
bomba de combustible acoplada del cilindro 4 del motor principal 1. 
Limpieza de filtro de combustible del motor principal 1 y 4. Sustitución de 
mantas filtrantes de diversos módulos de aire acondicionado de la 
cubierta 8 y 9.  
- 15 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza de filtros 
de aire de la admisión del motor auxiliar 2. Comprobación del 
funcionamiento de la interfase eléctrica entre el mecanismo de control 
(cremallera) y su ordenador del motor principal 3.  
- 16 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza filtro 
centrífugo del M.A. 1. Lubricar  mecanismos de control de M.A. 1. 
Limpieza de filtro y bomba de agua salada de instalaciones frigoríficas. 
Limpieza de filtros compresor aire de control. 
- 17 de mayo. Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Engrase de 
mecanismos de control de los MM. PP. Cambio de mantas filtrantes. 
Limpieza condensador agua unidades frigoríficas. Cambio culata del 
cilindro 5 del M.P. 3. Soldar tapones tubo picado economizador babor. 
- 18 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Limpieza filtro automático de aceite del M.P. 3. 
Limpieza filtro policía de aceite del M.P. 2. Limpieza evaporador. 
- 19 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Cambio inyector y piloto del cilindro 5 del M.P. 
3. Comprobar detector de niebla M.P. 1 y 2. Cambio codo agua salada 
de la bomba de la gambuza. 
- 20 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Reparación del generador de agua destilada, 
tenía roto el alternador de entrada al cuadro eléctrico. Cebado de la 
bomba de llenado del depósito de calderas. Detección y reparación del 
avería en el quemador de la caldera de babor.  
- 21 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Cambio aceite compresor aire MM.PP Er. 
Ajustar vacío del visatron del M.P. 4. Limpiar y revisar el condensador de 
vapor sobrante. Chequear y colocar respetos en el pañol. 
- 22 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Limpieza filtros modulo de combustible de 
babor. Cambio de filtrinas MM.PP. 1,2 y 4. Comprobar apriete tornillería 
tolvas MM.PP. Reparación del secador de aire de babor. 
- 23 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Limpiar filtro bomba de lodos. Cambiar filtro 
centrífugo de aceite del M.A. 2.  
- 24 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Revisar Econoflow 
del modulo de combustible de Er. Reparar perdida vapor sobrante sobre 
el evaporador y en el local del fontanero. Engrasar mecanismos de 
control. Preparar material para el cambio de bomba de combustible y su 
reacondicionado. Estar presente en la soldadura de un tapón en el 
economizador de proa. 
- 25 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Sacar metrón hélice 
de proa y limpiar contactos. Eliminar perdida de agua por válvula sobre 
reductora Er. Revisión del motor eléctrico depuradora aceite Nº1; se 
cambian los cojinetes por estar en  mal estado.  
- 26 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza filtro 
centrífugo  M.P.3. Cambiar filtros detector de niebla M.P. 3.  
- 27 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Cambiar filtros 
centrífugos M.A. 3. Engrase mecanismos de control MM.AA. Chequear 
pedidos y dar ubicación.  
- 28 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Limpieza filtro 
policía M.P.3. Realizar contraflujo a enfriadores para la limpieza de los 
mismos.  Comprobar vacio visatron M.P. 3. Comprobar fugas gas 
refrigerante.  
- 29 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Cambio de culata y 
multidock cilindro 9 M.A.3 debido a una pérdida de agua de los mismos. 
Reparar cuadro bomba precalentamiento MM.PP. Er.  
- 30 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Cambiar filtros 
aceite M.A.Nº2. Cambio bomba condensador de  vapor sobrante. 
Cambio metrón hélice proa Br. Reacondicionar inyector del cilindro 9 
M.A. 3.Cambio trompetas eyectores del evaporador. 
- 31 de mayo: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Abrir tapas 
economizador Proa y Popa para localizar posible pérdida. Cambio filtro 
centrifugo M.P. 2. Limpieza filtros aire de control. Revisar circulación 
agua Unidad 7ª. Atasco en los imbornales de la cocina. 
- 1 de junio: Guardia de 8-12 junto al primer oficial. Cambio de aceite y 
filtros M.A. 2. Abrir economizador de popa para ver pinchazo. Reapriete 
tornillería enfriador M.P.3. Cambio de filtrinas MM.PP. Eliminar perdida 
de fuel-oil por el colector del M.P. 2. Desmontaje y montaje de bomba de 
combustible del M.P. 
- 2 de junio: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Reacondicionado de una bomba de combustible 
de M.P. Limpieza de depurador aceite Nº 2. Repintado del generador de 
agua destilada. Cambio de filtro de combustible del M.P. 1 y M.A. 1. 
- 3 de junio: Guardia de 8-12 junto al primer oficial y de 14-18 junto al 
segundo y tercer oficial. Desmontaje y limpieza de bomba alternativa de 
pistones de sentinas.  
 
